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Vorwort. 

Die  vorliegende  Arbeit  stellt  die  wesentlich  erweiterte  Aus- 
arbeitung einer  Vorlesung  über  die  „Hauptwege  des  Weltverkehrs" 
dai-,  die  ich  im  November  und  Dezember  1912  im  Auftrag  der  „Ver- 
einigung für  staatswissenschaftliche  Fortbildung"  zu  Berlin  gehalten 
habe.  Von  autoritativer  Seite  wurde  mir  der  Wunsch  ausgesprochen, 
ich  möchte  jene  Vorlesung  dem  Druck  übergeben,  da  in  der  wissen- 
schaftlichen Literatur  eine  zusammenfassende  Uebersicht  über  die 
Hauptwege  des  heutigen  Weltverkehrs  fehle  und  mit  Freuden  begrüßt 
werden  dürfte. 

Bei  der  Bearbeitung  des  Stoffes  mußte  ich  mir  im  Hinblick  auf 
den  zur  Verfügung  stehenden  Raum  manche  Beschränkung  auferlegen. 
Ich  habe  daher  von  vornherein  davon  abgesehen,  den  Wegen  des 
Nachrichtenverkehrs  (die  in  der  Vorlesung  besonders  behandelt  wurden) 
eine  besondere  Betrachtung  zu  widmen,  da  sie  im  großen  und  ganzen  ■ 
—  von  wenigen  Ausnahmen  abgesehen  (Indo-Telegraphenlinie!)  —  mit 
den  Wegen  des  allgemeinen  Schnellverkehrs  übereinstimmen. 

Von  der  Ueberzeugung  getragen,  daß  eine  Wissenschaft  vom  Welt- 
verkehr, die  es  noch  zu  schaffen  gilt,  sich  aus  sehr  verschiedenen  Ele- 
menten mehrerer  anderer  Wissenschaften  zusammensetzen  muß,  habe 
ich  mich  bemüht,  geographische,  wirtschaftliche,  technische,  statistische, 
historische,  politische  und  auch  militärische  Gesichtspunkte  in  gleicher 
Weise  zu  berücksichtigen,  das  juristische,  verwaltungstechnische  und 
tarifarische  Moment  hingegen  auszuschalten,  da  eine  Erörterung  dieser 
Probleme  meines  Erachtens  Aufgabe  der  SpezialWissenschaften  bleiben 
muß.  Ich  hoffe  mit  der  gleichmäßigen  Heranziehung  verschiedener 
Interessen  allen  an  Verkehrsfragen  beteiligten  Wissenschaften  und 
Berufen  am  besten  zu  dienen.  Alle  bisherigen  Werke  über  Verkehrs- 
wesen, Verkehrsgeographie  usw.  leiden  meines  Erachtens,  so  überaus 
verdienstvoll  sie  im  einzelnen  sind,  an  einer  gewissen  Einseitigkeit, 
insofern  als  in  der  Regel  die  von  nationalökonomischer  Seite  kommen- 
den Werke  für  den  Geographen,  die  Arbeiten  der  Geographen  für 
den  Wirtschaftswissenschaftler,  die  des  Ingenieurs  für  alle  beide  nicht 
recht  lesbar  sind,  während  der  Verwaltungsbeamte,  der  Jurist,  der 
Offizier  bei  der  Behandlung  von  Verkehrsfragen  in  der  Regel  wieder 
seine  speziellen  Interessen  in  einer  für  die  allgemeine  Benutzbarkeit 
schädlichen  Weise  in  den  Vordergrund  zu  schieben  pflegt.  Demgegen- 
über habe  ich  mich  bemüht,  ein  Werk  zu  liefern,  das  jedem  Beruf 
etwas  bietet. 

Ich  habe  in  keiner  Weise  eine  Vollständigkeit  der  zu  berücksich- 
tigenden Namen,  Zahlen  usw.   angestrebt,  habe   manches  Thema  von 
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untergeordneter  Bedeutung  rücksichtslos  geopfert,  um  für  andere,  die 
dem  deutschen  Interesse  näher  stehen,  desto  mehr  Platz  zu  gewinnen. 
Auch  habe  ich  mich  nicht  gescheut,  Fragen  von  ungefähr  gleich  großer 
Wichtigkeit  eine  Behandlung  von  ganz  verschiedenem  Umfang  ein- 
zuräumen. Themen,  denen  schon  mehrfache  Monographien  gewidmet 
sind,  vor  allem  im  Eisenbahnwesen,  glaubte  ich  verhältnismäßig  kurz 
abtun  zu  können,  während  ich  anderen,  die  in  der  wissenschaftlichen 
Literatur  bisher  allzusehr  vernachlässigt  waren,  insbesondere  den 
Binnenschiffahrtsproblemen,   einen  weiteren  Raum  zugestanden  habe. 

Die  dadurch  entstandene,  notgedrungene  Ungleichmäßigkeit  der 
Behandlung  wird,  wie  ich  hoffe,  unschwer  dadurch  ausgeglichen,  daß 
ich  bemüht  war,  für  jede  zur  Erörterung  stehende  Frage  einschlägige 
Spezialliteratur  namhaft  zu  machen.  Für  einige  der  wichtigsten  Haupt- 
wege des  Weltverkehrs  suchte  ich  auch  der  historischen  Betrachtung 
tunlichst  gerecht  zu  werden.  Wir  können  meines  Erachtens  die  Tat- 
sachen der  Gegenwart  nur  dann  voll  verstehen,  wenn  wir  ihre  ge- 
schichtliche Entwicklung  übersehen.  Dem  lockenden  Reiz  trotzend, 
den  die  historische  Betrachtungsweise  mit  sich  bringt,  habe  ich  mich 
bei  den  geschichtlichen  Ueberblicken  äußerster  Kürze  befleißigt,  von 
der  Hoffnung  getragen,  daß  es  mir  in  Zukunft  einmal  möglich  sein 
wird,  eine  Geschichte  des  Weltverkehrs  in  breiterem  Rahmen  zu 
schreiben. 

Zur  wichtigsten  Aufgabe  der  Verkehrsforschung,  zur  Ergründung 
der  bisher  noch  sehr  unvollkommen  bekannten  festen  Gesetze,  nach 
denen  jegliche  Verkehrsabwicklung  sich  regelt  (Harms'  „regelndes 
Prinzip"),  hoffe  ich  in  der  vorliegenden  Untersuchung  ebenfalls  einige 
Gedanken  beigesteuert  zu  haben,  Bausteine  zu  einem  Gebäude,  dessen 
Errichtung  eine  der  vornehmsten  wissenschaftlichen  Aufgaben  der  Zu- 
kunft sein  wird. 

Zur  Vollkommenheit  fehlt  meinem  Buch  sehr  viel  —  das  fühle 
ich  selbst  am  besten.  Um  so  dankbarer  werde  ich  für  Ratschläge 
und  Verbesserungswünsche  sein,  wie  sie  erst  der  praktische  Gebrauch 
zeitigen  kann.  Ich  werde  sie  sorgsam  zu  beachten  bemüht  sein.  Für 
den  vorliegenden  Versuch  aber,  einem  ebenso  wichtigen  wie  unge- 
bührlich vernachlässigten  Stoff  in  der  Wissenschaft  ein  besseres 
Heim^tsrecht  zu  verschaffen,  als  ihm  bisher  vergönnt  war,  erbitte 
ich  die  freundliche  Nachsicht  und  wohlwollende  Mitarbeit  von  allen  dazu 
berufenen  Stellen. 


Berlin-Friedenau,  24.  Oktober  1913. 


Dr.  phil.  Richard  Heiinig, 

Herausgeber  der  Monatsschrift 
.Weltverkehr  und  Weltwirtschaft". 
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Die  Hauptwege  des  Seeverkehrs 
und  die  Seekanäle. 

Yerkehrsgeograpliisclie  besetze  für  die  Anlage  der  Hanpt- 

Seehäfen. 

Der  Ueberlandverkehr  ist  zu  allen  Zeiten  in  seinen  Hauptlinien 
auf  die  Benutzung  von  der  Natur  vorgezeichneter  Richtungen  ange- 
wiesen, gleichviel  ob  er  sich  auf  dem  festen  Lande  selbst  oder  auf 
den  Flußläufen  abspielt.  In  den  Zeiten  der  fortschreitenden  Technik 
hat  man  sich  zwar  von  den  natürlichen  Verhältnissen  mehr  und  mehr 
emanzipiert,  indem  man  neue  Wege  durchs  Gebirge  hindurchbrach 
oder  zweckmäßig  verlaufende  künstliche  Wasserstraßen  schuf  —  der 
Gotthardtunnel,  der  Suezkanal  seien  als  typische  Beispiele  genannt  — 
aber  man  bleibt  doch  immer  in  hohem  Maße  abhängig  von  den  durch 
die  Natur  geschaffenen,  physikalisch-geographischen  Eigentümlichkeiten 
der  Erdoberfläche,  und  man  ist  grundsätzlich  bestrebt,  von  den  vor- 
gezeichneten Verkehrsmöglichkeiten  nur  in  möglichst  bescheidenem 
Rahmen  abzuweichen  und  Unsummen  von  Mühe,  Zeit  und  Geld  nur 
dort  an  die  „Verbesserung  der  Natur"  zu  verwenden,  wo  ein  im 
Verhältnis  zu  den  gebrachten  Opfern  ungewöhnlich  großer  Vorteil 
sich  ergibt.  Solange  es  nur  irgend  möglich  ist,  führt  man  in  den  Ge- 
birgen neue  Bahnlinien  durch  die  vorhandenen  Täler,  und  im  Tief- 
land folgt  die  Binnenschiffahrt  selbstverständlich  am  liebsten  den  vor- 
handenen Flüssen  und  Seen. 

Anders  auf  dem  Weltmeer!  Von  verhältnismäßig  wenigen  Stellen 
abgesehen,  wo  Klippen,  Untiefen,  starke  Strömungen,  Eisbedeckung 
oder  ungünstige  Navigationsmöglichkeiten  der  Schiffahrt  Hindernisse 
bereiten,  ist  die  hohe  See  nach  allen  Richtungen  hin  gleich  gut  zu 
durchmessen,  und  keine  von  der  Natur  vorgeschriebenen,  sondern 
lediglich  durch  Gewohnheit  als  praktisch  erkannte  und  infolgedessen 
vielbenutzte  „Straßen"  sind  auch  auf  den  Ozeanen  feststellbar.  Die 
Einführung  des  Dampfes  hat  die  Hauptwege  des  Weltverkehrs  auf 
den  Meeren  noch  viel  weniger  beeinflußt  und  gewandelt  als  auf  dem 
Lande,  und  wenn  trotzdem  heute  die  großen  Verkehrswege  zur  See 
zum  Teil  sehr  erheblich  anders  verlaufen  als  vor  100  und  mehr 
Jahren,  so  ist  daran  weit  weniger  die  Einführung  des  Dampfbetriebs 
und  anderer  technischer  Vervollkommnungen  im  Schifi'bau  schuld  als 
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die  allgemeine  weltwirtschaftliche  Entwicklung,  die  Ausbildung  und 
Aufsuchung  neuer  Produktions-  und  Konsumtionsgebiete  und  vor 
allem  die  Fertigstellung  des  Suezkanals.  Das  Dampfschiff  sucht  nur  in 
wenigen  Fällen  völlig  andere  Wege  auf  als  das  Segelschiff:  das  letztere 
wählt  z.  B.  den  Weg  ums  Kap  Hörn,  ums  Kap  der  guten  Hoffnung, 
durch  den  Skagerrag,  während  das  erstere  statt  dessen  die  ab- 
kürzenden, aber  für  Segler  unbequemen  Wege  der  Magellanstraße 
(bzw.  demnächst  des  Panamakanals),  des  Suezkanals  und  Kaiser 
Wilhelm-Kanals  vorzieht.  Sonst  aber  gibt  es  für  beide  Schiffsarten 
keine  grundsätzlichen  Verschiedenheiten  in  den  benutzten  Meeres- 
straßen. 

Die  Hauptwege  des  Weltverkehrs  zur  See  sind  also  im  wesent- 
lichen solche,  die  der  Mensch  sich  nach  seinem  Gefallen  aussucht  und 
die  durch  natürliche  Bedingtheiten  nur  insofern  vorgeschrieben  werden, 
als  die  allgemeine  Verteilung  von  Land  und  Wasser  auf  der  Erde 
naturgemäß  den  Schiffen  gewisse  Richtlinien  vorschreibt.  Sollte  einst 
der  Luftverkehr,  was  ja  wohl  kaum  zu  bezweifeln  ist,  ein  gewichtiger 
Faktor  des  Weltverkehrs  werden,  so  wird  der  Mensch  sich  noch 
mehr  als  auf  den  Ozeanen  von  der  Beschaffenheit  der  Erdoberfläche 
emanzipieren  können ;  zurzeit  aber  ist  die  Seeschiffahrt  noch  der- 
jenige Zweig  des  W^eltverkehrs,  der,  neben  der  drahtlosen  Telegraphie, 
am  unabhängigsten  in  bezug  auf  die  Wahl  seiner  Wege  ist. 

Unabhängig  freilich  ist  auch  er  nicht  von  wirtschaftlichen  Not- 
wendigkeiten ,  die  ihn  zwingen ,  die  wirtschaftlich  vorteilhaftesten 
Wege  auf  dem  Meere  einzuschlagen.  Diese  vorteilhaftesten  Wege 
aber  werden  wieder  bestimmt  durch  die  Lage  der  menschlichen  An- 
siedelungen und  insbesondere  der  Handelszentren  des  Weltverkehrs. 
Da  nun  auch  deren  Verteilung  über  die  Erde  weniger  durch  mensch- 
liche Willkür  als  durch  verkehrsgeographische  Gesetze  und  Einflüsse 
der  physikalischen  Geographie  bestimmt  wird,  so  ist  eine  bedeutende 
mittelbare  Abhängigkeit  der  Hauptwege  des  Seeverkehrs  von  der 
Beschaffenheit  der  Erdoberfläche  doch  ganz  unverkennbar. 

Es  ist  ja  nun  einmal  kein  Zufall,  daß  die  in  erster  Linie  in  Be- 
tracht kommenden  Träger  des  See-  und  Weltverkehrs  unter  den  Städten, 
von  verschwindend  wenigen  Ausnahmen  abgesehen,  an  der  Mündung 
großer,  gut  schiffbarer  Ströme  ins  Weltmeer  zu  liegen  pflegen.  Dies 
Gesetz  gilt  für  unsere  Gegenwart  nicht  minder  als  für  die  Vergangen- 
heit; ob  es  auch  in  alle  Zukunft  Gültigkeit  behaupten  wird  oder  ob 
mit  dem  Aufkommen  des  Luftverkehrs  (was  nicht  unwahrscheinlich 
ist)  die  bisherigen  Normen  des  Weltverkehrs  auf  den  Kopf  gestellt 
werden,  ist  heute  noch  nicht  zu  übersehen.  Jedenfalls  ist  für  die  Ent- 
scheidung des  Problems,  an  welchen  Stellen  der  Erde  die  größten 
Seehandelsplätze  entstehen,  der  Gesichtspunkt  von  entscheidender  Be- 
deui;ung,  wo  große,  schiffbare  Flüsse,  die  ein  bedeutendes  Hinterland 
bequem  erschließen,  ins  Meer  münden.  Freilich  kommen  noch  viele 
andere  Fragen  von  erheblicher  Wichtigkeit  hinzu,  und  viele  Flüsse 
bleiben  ohne  wesentlichen  Einfluß  auf  die  Lage  der  Handels-  und 
Kulturzentren  der  Erde,  auch  wenn  ihre  natürliche  Schiffbarkeit 
durchaus  nichts  oder  nur  wenig  zu  wünschen  übrig  läßt.  Die  Wolga 
z.  B.  mündet  in  ein  abgeschlossenes,  für  den  großen  Weltverkehr  un- 
wichtiges Meer  und  hat  daher  im  wesentlichen  nur  für  das  inner- 
russische Wirtschaftsleben  Bedeutung;  für  die  Donau  liegen  die  Ver- 
hältnisse nicht  viel  günstiger.    Andere  Ströme  sind  wegen  ihrer  zu 
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nördlichen  Lage  und  ihrer  Mündung  ins  Eismeer  ohne  die  Bedeutuog, 
die  ihrer  ausgezeichneten  Befahrbarkeit  eigentlich  zukommt;  es  gilt 
dies  vor  allem  für  die  großen  sibirischen  Flüsse,  die  von  unermeßlicher 
Bedeutung  sein  könnten,  wenn  sie  etwa  in  den  Indischen  Ozean 
mündeten.  Noch  andere  Stromgebiete,  darunter  das  weitaus  größte 
der  Erde,  das  des  Amazonenstromes,  leiden  oder  litten  doch  bis  in  die 
jüngste  Vergangenheit  unter  der  Unkultur  und  der  teilweise  noch  an- 
dauernden Unerforschtheit  ihres  Hinterlandes,  manche  wieder  darunter, 
daß  ihre  Schiffbarkeit  durch  Wasserfälle  und  Stromschnellen  gerade 
an  den  wichtigsten  Stellen  unterbrochen  wird,  wie  es  vor  allem  beim 
Kongo  und  beim  St.  Lorenzstrom,  beim  ersteren  in  der  Mündung,  beim 
letzteren  im  Zugang  zu  den  großen  amerikanischen  Seen,  der  Fall 
ist.  Von  ganz  besonderer  Wichtigkeit  für  die  Zweckmäßigkeit  einer 
Ansiedelung  des  Seehandels  an  den  Flußmündungen  ist  auch  der 
Umstand,  daß  oft  genug  die  Strommündungen  unter  einer  zu  großen 
Anhäufung  der  vom  Fluß  mitgeführten  Sinkstoffe  leiden,  welche  den 
Seeschiffen  die  Einfahrt  ungemein  erschweren  und  vielfach  ganz  un- 
möglich machen.  In  zahlreichen  Fällen  ist  erst  die  hochgesteigerte 
Technik  der  Gegenwart  dieser  Schwierigkeiten  Herr  geworden  und 
hat  durch  Regulierung  der  Flüsse  uud  Ausbaggerung  der  Mündungen 
wertvolle,  große  Ströme  dem  modernen  Seeverkehr  geradezu  neu  er- 
schlossen. In  erster  Linie  gilt  dies  für  den  Mississippi,  durch  dessen 
kolossales  Mündungsdelta  erst  in  den  70er  Jahren  das  Genie  eines 
James  B.  Eads  eine  ausreichend  tiefe  Fahrstraße  schuf,  wodurch  erst 
eine  Stadt  wie  New  Orleans  in  der  Lage  war,  sich  zur  zweitwichtig- 
sten Seestadt  der  Union  und  zu  einem  Knotenpunkt  des  Weltver- 
kehrs zu  entwickeln. 

Die  Wichtigkeit  der  einzelnen  Küsten  für  das  W^elthandelsleben  und 
damit  für  die  Lage  der  Hauptwege  des  Seeverkehrs  hat  selbstverständ- 
lich im  Laufe  der  Zeiten  ganz  gewaltige  Wandlungen  durchgemacht, 
ebenso  gewaltige,   wie   die  Bedeutung  der  schiffbaren  Ströme  selbst. 

Im  Altertum,  als  alle  Kultur  auf  Erden  um  das  Mittelmeerbecken 
vereinigt  war,  waren  der  Nil,  der  Po,  die  Rhone,  daneben  allen- 
falls noch  die  Donau  und  der  Dnjepr,  die  wichtigsten  Flüsse  der 
Welt  und  ihre  Mündungsgebiete  bedeutsame,  zum  Teil  beherrschende 
Kreuzungspunkte  des  Weltverkehrs  —  Alexandria  und  Marseille  sind 
ja  typische  Beispiele  dafür,  wie  die  glücklich  gewählte  Lage  eine 
Seestadt  durch  Jahrtausende  hindurch  zu  einer  Königin  des  Verkehrs- 
lebens erheben  kann.  Erst  mit  der  gewaltigen  Verlagerung  des 
Schwerpunktes  der  Weltinteressen  aus  den  umschlossenen  Becken  des 
Mittelmeers  und  der  Ostsee  auf  den  freien  Ozean,  die  das  15.  und 
16.  Jahrhundert  mit  sich  brachte,  erfolgte  auch  eine  vollständige  Ver- 
schiebung in  der  Wertbemessung  der  Flußläufe  und  ihrer  Mündungs- 
gebiete: in  unserer  alten  Welt  rissen  die  westeuropäischen  Ströme 
die  unbestrittene  Führung  an  sich  und  behielten  sie  innerhalb  Europas 
bis  auf  den  heutigen  Tag,  wobei  freilich  zu  beachten  ist,  daß  gerade 
die  deutschen  Wasserstraßen  Jahrhunderte  hindurch  nicht  zu  voller 
Bedeutung  aufsteigen  konnten,  da  die  unseligen  politischen  Zustände, 
die  zahllosen  Zollschranken  und  Abgaben,  die  jedes  kleine  Herrlein 
zu  Recht  oder  auch  zu  Unrecht  erhob,  ein  Aufblühen  des  Verkehrs- 
lebens in  der  allerempfindlichsten  Weise  hemmte. 

Betrachten  wir  unter  diesen  Gesichtspunkten  die  Verteilung  der 
führenden  Seehandelsplätze  alter  und   neuer  Zeit  über  die  Erde,   so' 
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sehen  wir,  daß  die  Lage  an  der  Mündung  guter  Flußläufe  die  Ur- 
sache stolzer  Größe  war  und  ist  bei  Alexandria  und  Massilia  (Mar- 
seille), Venedig  (Etschmündung,  Zugang  zur  Brennerstraße),  Balsora 
(Basra),  Antiochia,  Itil  (Astrachan),  Odessa,  Riga,  Petersburg,  Stock- 
holm, Danzig,  Jumne-Vineta,  Stettin,  Lübeck,  Hamburg,  Bremen, 
Amsterdam,  Rotterdam,  Antwerpen,  Hävre,  Nantes,  Bordeaux,  Sevilla, 
Lissabon,  Porto,  London,  New  York,  New  Orleans,  Quebec,  Montreal, 
Buenos  Aires,  Parä,  San  Francisco,  Kalkutta,  Kurratschi.  Schanghai  usw. 
Nur  eine  verhältnismäßig  kleine  Zahl  von  ehemals  oder  heute  führenden 
Seehandelsplätzen  ist  ohne  den  fördernden  Einfluß  einer  guten  Fluß- 
mündung dank  anderen  Umständen  zu  überragender  Bedeutung  ge- 
langt, so  in  alter  Zeit  Tyrus,  Sidon,  Karthago,  Byzanz,  Brügge,  Genua, 
neuerdings  unter  anderen  Triest  (schmale  österreichische  Seeküste), 
Brindisi  und  Halifax  (weit  vorgeschobene,  für  den  Schnellverkehr 
günstige  Lage),  Konstantinopel,  Port  Said,  Aden,  Singapur  (gemein- 
same Lage  an  engen  Meeresstraßen  von  hoher  Wichtigkeit),  Neapel, 
Kapstadt  und  Colombo  (gemeinsame  Nachbarschaft  der  großen  Welt- 
verkehrsstraßen), Rio  de  Janeiro  usw. 

Wir  können  unter  den  großen  Seehäfen  im  allgemeinen  vier  Typen 
unterscheiden,  deren  jede  ihren  besonderen  verkehrsgeographischen 
Gesetzen  folgt:  die  eigentlichen  Handelshäfen,  die  Kriegs- 
häfen, die  Haupthäfen  des  modernen  Passagier-Schnell- 
verkehrs und  die  Auswandererhäfen,  die  zumeist  mit  den 
großen  Handelshäfen  identisch  sind,  da  für  die  Beförderung  der  Aus- 
wanderer Billigkeit,  nicht  Schnelligkeit  das  oberste  Gesetz  ist. 

Der  jüngste  dieser  Hafentypen,  die  eigentlichen  Passagier- 
häfen, muß  so  gewählt  sein,  daß  möglichste  Schnelligkeit  der 
Verkehrsabwicklung  gesichert  bleibt.  Da  nun  die  Eisenbahnen  eine 
sehr  viel  raschere  Bezwingung  der  Entfernung  als  die  größten  Schiffe 
gestatten,  werden  solche  Häfen  tunlichst  weit  ins  Meer  vorgeschoben, 
im  Gegensatz  zu  den  eigentlichen  Handelshäfen,  die,  wie  wir  noch 
sehen  werden,  die  Tendeöz  haben,  möglichst  tief  in  die  Landmassen 
hineinzuwandern.  Daß  die  weite  Vorschiebung  ins  Meer  trotzdem  in 
Einklang*  gebracht  werden  muß  mit  der  Forderung  nach  möglichst 
geschützter  Lage  des  Hafens,  versteht  sich  von  selbst;  die  großen 
Passagierhäfen  werden  daher  natürlich  nicht  an  die  absolut  äußerste 
Landspitze  vorzudringen  bestrebt  sein,  sondern  nur  an  den  am 
weitesten  meerwärts  gelegenen  brauchbaren  Häfen.  Die  typischen 
Beispiele  hierfür  sind  das  schon  genannte  Brindisi  und  Halifax.  Auch 
in  Westeuropa  sehen  wir  diese  Tendenz  scharf  genug  ausgeprägt : 
während  die  wichtigen  holländischen  Seehandelsplätze  Amsterdam, 
Rotterdam  und  Antwerpen  sind,  hat  der  große  intereuropäische  Schnell- 
verkehr seine  Umschlagsplätze  westwärts  nach  Hoek  van  Holland, 
Vlissingen  und  Ostende  vorgeschoben;  ebenso  ist  in  England  zwar 
der  Haupthafen  London,  aber  der  Verkehr  der  Reisenden  benutzt  die 
Häfen  Queensborough,  Dover  und  Southampton  und  wählt  für  die 
Reise  zwischen  ihnen  und  London  die  schnellere  Eisenbahn.  In 
Schottland  hat  Leith  entsprechend  Edinburgh  ersetzt.  Auch  in 
Deutschland  sehen  wir  Bremerhaven  bis  zu  einem  gewissen  Grade 
Bremen  im  Passagierverkehr  verdrängen  (trotz  der  anziehenden  Macht 
der  großen  Stadt);  noch  deutlicher  wird  im  Schnellverkehr  der  Reisenden 
Rostock  durch  Warnemünde,  Stettin  durch  Swinemünde,  Königsberg 
durch  Pillau  ersetzt.     Selbst  Hamburg  würde   wohl,   obwohl   es  als 
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Zentralpunkt  des  deutschen  Seeverkehrs  und  als  Großstadt  eine  un- 
gemein starke,  ansaugende  Wirkung  auf  die  Reisenden  ausübt,  seine 
Bedeutung  für  den  Passagierverkehr  wahrscheinlich  mit  Cuxhaven  in 
wesentlich  höherem  Maße  teilen  müssen,  als  es  tatsächlich  der  Fall 
ist,  wenn  nicht  —  offenbar  absichtlich  —  durch  eine  ganz  unzureichende 
Ausgestaltung  des  Eisenbahnverkehrs  zwischen  Hamburg  und  Cuxhaven 
die  Bahnfahrt  zwischen  beiden  Städten  (mit  Ausnahme  eines  einzigen 
täglich  verkehrenden  D-Zuges)  künstlich  verlangsamt  und  der  Dauer 
der  Schiffsreise  gleichgestellt  würde. 

Die  Tendenz  des  Personenverkehrs,  auf  eiligen  Reisen  ^)  möglichst 
große  Entfernungen  mit  der  Bahn,  möglichst  kleine  auf  Schiffen  zurück- 
zulegen, ist  dadurch  zu  erklären,  daß  auch  die  teurere  Fahrt  die  wirt- 
schaftlich bessere  sein  kann,  weil  die  Verpflegungskosten  bei  rascherer 
Beförderung  vermindert  werden  und  weil  Zeit  bekanntlich  Geld  und  oft 
sogar  sehr  viel  Geld  ist.  Der  Postverkehr  folgt  allgemein  genau 
denselben  Gesetzen  des  Weltverkehrslebens  wie  der  Personenverkehr, 
und  auch  er  sucht  daher  grundsätzlich  die  auf  seinem  Reiseweg  am 
weitesten  ins  Weltmeer  vorgeschobenen  Häfen  als  Umschlagsplatz  auf, 
sobald  sie  einen  guten  Bahnanschluß  mit  dem  Hinterland  besitzen. 
Diese  letztere  Bedingung  ist  selbstverständlich  unerläßlich.  Die  großen 
Häfen  des  Passagier-Umschlagverkehrs  sind  daher  allenthalben  auch 
die  Haupthäfen  der  Postbeförderung. 

Ein  geradezu  typisches  Beispiel  dafür,  wie  der  Schnellverkehr 
(Personen-  und  Postverkehr)  sofort  neue  Wege  aufsucht,  sobald  ihm 
eine  schnellere  Verkehrsmöglichkeit  geboten  wird,  bieten  uns  die 
letzten  Jahre  der  Geschichte  des  Weltverkehrs  zwischen  Europa  und 
Ostasien.  Sobald  1901  die  große  Sibirische  Bahn  dem  Betrieb  über- 
geben war,  wurden  die  bis  dahin  benutzten  Verkehrswege  in  einem 
von  Jahr  zu  Jahr  wachsenden  (in  den  Kriegsjahren  1904  und  1905 
war  freilich  die  Bahn  für  den  öffentlichen  Verkehr  gesperrt)  Umfang 
durch  die  neue,  schnellere  Verkehrsmöglichkeit  abgelöst.  Gai>e  be- 
sonders klar  erhellt  aber  die  Richtigkeit  d€r  obigen  Behauptung  aus 
den  Wandlungen  des  Verkehrs  zwischen  Europa  und  Japan^. 

Nach  der  Eröffnung  der  Sibirischen  Bahn  wurden  vom  Schnell- 
verkehr als  die  am  weitesten  gegen  Japan  vorgeschobenen  und  an 
den  Eisenbahnbetrieb  angeschlossenen  Häfen  zunächst  Wladiwostok 
oder  das  von  den  Russen  neugeschaffene  Dalni  auf  der  Liautung- 
Halbinsel,  das  jetzt  japanisch  gewordene  Tairen,  benutzt.  Diese  Ver- 
hältnisse haben  sich  mit  einem  Schlage  gewandelt,  seitdem  die  neue 
transkoreanische  Bahn  Fusan-Antung-Mukden  (vgl.  S.  213)  1911  dem 
Betrieb  übergeben  worden  ist.  Jetzt  ist  Fusan  die  am  weitesten 
gegen  Japan  vorgeschobene  Eisenbahnstation  des  Festlandes,  und  der 
japanische  Schnellverkehr  nach  und  von  Europa,  China,  Sibirien  usw. 
dürfte  jetzt  Wladiwostok  und  Tairen  in  immer  selteneren  Fällen  auf- 
suchen. 

Aehnlich  würde  Pernambuco  wahrscheinlich  rasch  zum  wichtigsten 
Passagier-Umschlagshafen  ganz  Südamerikas  werden  können,  wenn  es 
durch  einen  brauchbaren  Eisenbahnschnellverkehr  mit  den  übrigen 
Ländern  Südamerikas  in  Verbindung  stände,  und  das  vielerörterte 
Projekt,   den   Schnellverkehr  einer  fernen  Zukunft  zwischen  Europa 


1)  Für  Vergnügungs-  und  Erholungsreisen  gelten  selbstverständlich  die  oben 
entwickelten  Gresetze  nient,  sondern  nur  für  den  echten  Schnellverkehr. 
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und  Südamerika  in  der  alten  Welt  mit  der  Eisenbahn  nach  dem  west- 
afrikanischen Hafen  Dakar  zu  leiten  und  von  dort  über  die  geringste 
Breite  des  Atlantischen  Ozeans  in  nur  3  Tagen  Seefahrt  nach  Pernam- 
buco  zu  befördern,  zeigt  in  sehr  klarer  Weise,  wie  die  Ausnutzung 
der  fernsten  Vorsprünge  des  Landes  heute  das  vor- 
nehmste Gesetz  des  überseeischen  Schnellverkehrs  ge- 
worden ist  oder  sich  zu  werden  anschickt. 

Auch  bei  der  Anlage  von  Kriegshäfen  herrscht  das  Streben 
vor,  die  Stützpunkte  der  Seeherrschaft  so  weit  wie  irgend  möglich  ins 
offene  Meer  hinauszuverlegen,  zumal  dann,  wenn  es  sich  darum  handelt, 
nahe  Handelshäfen  militärisch  zu  decken.  Dabei  ist  es  aus  mancherlei 
hier  nicht  näher  zu  erörternden  Gründen  eine  Selbstverständlichkeit, 
daß  die  Hauptumschlagshäfen  des  Passagierverkehrs  und  die  Kriegs- 
häfen, obwohl  dieselben  Vorbedingungen  für  beide  Geltung  haben,  nur 
im  Notfall  an  demselben  Platz  angelegt  werden.  Die  militärischen 
Bedürfnisse  werden  dabei  im  etwaigen  Widerstreit  der  Interessen  zu- 
meist den  friedlichen  voranzugehen  haben. 

Gerade  bei  den  deutschen  Kriegshäfen  ist  das  Bedürfnis 
nach  möglichst  weiter  Vorschiebung  nur  mit  einiger  Mühe  zu  erkennen 
und  jedenfalls  nur  in  unklar  angedeuteter  Weise.  Es  hängt  dies  offen- 
bar damit  zusammen,  daß  Deutschland  als  einheitliches  Reich  und  als 
Seemacht  noch  sehr  jung  ist  und  daß  man  demgemäß  bei  der  Anlage 
und  Auswahl  der  Kriegshäfen  auf  die  älteren  Bedürfnisse  der  Handels- 
städte Rücksicht  nehmen  mußte.  Wilhelmshaven  stellt  zweifellos  gegen- 
über Bremen  und  Bremerhaven  einen  gegen  den  Ozean  vorgeschobenen 
Punkt  dar;  Emden  aber  wäre  vielleicht,  seiner  noch  westlicheren  Lage 
gemäß,  der  Kriegshafen  geworden,  wenn  man  nicht  auf  die  alten 
Handelsbedürfnisse  der  Stadt  gebührende  Rücksicht  hätte  nehmen 
müssen.  Noch  weniger  scheint  die  Wahl  von  Kiel  der  oben  ent- 
wickelten Regel  zu  entsprechen;  doch  liegen  einmal  die  Verhältnisse 
hier,  bei  der  eigentümlichen  Gestalt  und  politischen  Verteilung  der 
Ostseeküsten,  so  absonderlich,  daß  man  sie  kaum  mit  denen  anderer 
Länder  vergleichen  kann,  und  weiterhin  ist  nicht  zu  verkennen,  daß 
auch  Kiel  unter  allen  deutschen  Ostseestädten  den  am  weitesten  gegen 
das  Weltmeer  vorgeschobenen  Platz  darstellt,  sobald  man  berück- 
sichtigt, daß  die  Hauptzugangsstraße  zur  Ostsee  für  den  Verkehr  seit 
1895  nicht  mekr  das  Skagerrag  ist,  sondern  der  Kaiser  Wilhelms-Kanal. 
Ganz  deutlich  und  unverkennbar  prägt  sich  aber  das  Gesetz  der 
weitestmöglichen  Hinausschiebung  der  Kriegshäfen  in  der  Entwick- 
lung Helgolands  während  der  Zeit,  seitdem  es  deutscher  Besitz  wurde 
(1.  Juli  1890),  aus :  hier  sehen  wir  mit  größter  Klarheit  den  tunlichst 
landfernen  Kriegshafen  vor  uns,  der  den  Zugang  zu  den  beiden  größten 
Seestädten  Hamburg  und  Bremen  und  überdies  auch  zur  Ostsee  be- 
herrscht und  beschützt. 

Etwas  Aehnliches  zeigen  uns  die  russischen  Ostsee- 
festungen. Der  westlichste  Hafen  Libau  ist  Kriegs-  und  Handels- 
hafen zugleich;  am  Eingang  in  den  Finnischen  Meerbusen  liegt,  die 
Zufahrt  zur  Hauptstadt  beherrschend,  der  wichtigste  russische  Kriegs- 
hafen Reval  und  ihm  gegenüber  die  Insel-Seefestung  Sveaborg,  dazu 
noch,  gewissermaßen  als  lokaler  Spezialschutz  für  Petersburg,  Kron- 
stadt auf  einer  Insel  des  Finnischen  Meerbusens.  Im  hohen  Norden 
sehen  wir  die  gleiche  Erscheinung:  Katharinenhafen,  der  Kriegshafen 
der  Murmanküste,   liegt  soweit  wie  möglich  gegen  den  Atlantischen 
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Ozean  vorgeschoben,  und  sollte  dereinst,  was  ja  wohl  nicht  un- 
wahrscheinlich ist,  Rußland  den  Versuch  machen,  sich  das  nördliche 
Norwegen  einzuverleiben,  so  würde  aller  Voraussicht  nach,  im  Falle 
des  Erfolges,  Hammerfest  oder  Troinsö  oder  ein  anderer  geeigneter 
Platz  am  offenen  Ozean  zum  russischen  Hauptkriegshafen  gemacht 
werden.  Im  Schwarzen  Meer  sehen  wir  bezeichnenderweise  wieder 
den  festlandsfernsten  Punkt,  Sewastopol,  das  militärgeographisch  die- 
selbe Stellung  wie  Helgoland  einnimmt,  in  der  Rolle  als  russischer 
Hauptkriegshafen.  —  Im  fernen  Osten  bekleidet  Wladiwostok  wohl 
oder  übel  den  Doppelposten  als  gleichzeitig  bedeutendster  Kriegs- 
und Handelshafen  Rußlands;  aber  lediglich  gezwungen  hat  man  hier 
einem  Seeplatz  diese  Doppelrolle  aufgebürdet,  weil  eben  Wladiwostok 
der  einzig  brauchbare  pazifische  Hafen  Rußlands  ist.  In  der  Zeit,  da 
die  mandschurischen  Blütenträume  des  Zarenreichs  reifen  zu  wollen 
schienen,  in  den  Jahren  1898—1904,  die  zwischen  der  Pachtung  Port 
Arthurs  und  dem  unglücklichen  japanischen  Kriege  lagen,  sehen  wir 
auch  in  Russisch-Ostasien  die  entwickelten  Gesetze  in  prägnantester 
Form  sich  bestätigen:  der  vorgeschobenste  Punkt  der  Liautung-Halb- 
insel,  Port  Arthur,  wird  in  einen  starken  Kriegshafen  verwandelt,  der 
dem  Weltmeer  zweitnächste  Hafen  dagegen,  Dalni,  zu  einem  Knoten- 
punkt des  friedlichen  Weltverkehrs. 

In  Oesterreich-Ungarn  finden  wir  unsere  Regel  wiederum 
trefflich,  ja  geradezu  typisch  bestätigt.  Der  österreichische  Handelshafen 
Triest  und  der  ungarische  Fiume,  liegen,  weit  ins  Land  zurückgebogen, 
der  Kriegshafen  der  Doppelmonarchie  hingegen,  Pola,  am  entlegensten 
Punkt  der  Halbinsel  Istrien.  —  Für  Italien  trifift  das  Gesetz  noch 
am  wenigsten  gut  zu,  denn  bei  der  Wahl  des  Hauptkriegshafens  Spezia 
überwog  oiBFenbar  der  Gedanke  der  Deckung  Genuas  alle  anderen  Rück- 
sichten. —  Um  so  schärfer  bestätigt  sich  die  Regel  in  Frankreich, 
wo  die  4  Hauptkriegshäfen  Toulpn,  Brest,  Cherbourg  und  Calais-Dün- 
kirchen jedesmal  an  den  vorspringendsten  Stellen  des  Landes  liegen. 
—  Auch  Englands  Kriegshafen  Plymouth  ist  ein  recht  gutes  Bei- 
spiel für  das  dargelegte  Gesetz.  —  Nicht  minder  bezeichnend  ist  die 
Tatsache,  daß  die  Wahl  eines  Platzes  für  einen  neugeplanten  Kriegs- 
hafen in  den  Vereinigten  Staaten  auf  den  entlegenen  südöstlichen  Teil 
der  Insel  Cuba  gefallen  ist,  wo  Manzanillo  zum  Kriegshafen  ausgebaut 
werden  soll,  der  den  Panamaweg  zu  schützen  hat. 

Vollkommen  anders,  ja,  man  kann  sagen  entgegengesetzt,  regelt 
sich  die  Entscheidung,  welche  Seeplätze  zu  führenden  Punkten  des 
W^arenhandels,  zu  Handelshäfen  bestimmt  zu  sein  scheinen.  Diese 
Orte  liegen  in  der  Regel  derartig,  daß  sie  den  Seeschiifen  ein  mög- 
lichst tiefes  Eindringen  in  die  Landmasse  gestatten.  Für  frühere 
Zeiten,  wo  jeder  Landtransport  ohnehin  äußerst  schwierig  und  kost- 
spielig und  die  Wichtigkeit  der  Wasserbeförderung  noch  ungleich 
größer  als  heute  war,  bedarf  diese  Tendenz  kaum  einer  besonderen 
Begründung.  Aber  auch  in  unseren  Tagen  herrscht  sie  unverändert, 
obwohl  die  Eisenbahn  bequeme  und  äußerst  rasche  Beförderungs- 
möglichkeiten zu  Lande  bietet.  Doch  ohne  Rücksicht  darauf,  daß 
der  Transport  auf  den  Flüssen  und  Binnenwasserstraßen  an  Schnellig- 
keit mit  der  Eisenbahnbeförderung  nicht  entfernt  zu  wetteifern  vermag, 
wird  er  von  dem  Güterverkehr  in  den  weitaus  meisten  Fällen  unver- 
kennbar bevorzugt,  und  zwar  weil  er  beträchtlich  billiger  ist.  Der 
Warentransport    sucht,    im    schroffen    Gegensatz    zum 
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Personen-Schnellverkehr,  keineswegs  die  raschesten, 
sondern  die  billigsten  Verbindungen  auf,  und  die  Zeit- 
ersparnis ist  für  ihn  ein  Faktor,  dem  in  der  Mehrzahl  der  Fälle  eine 
nur  sehr  untergeordnete  Bedeutung  zukommt  —  es  sei  denn,  daß 
sehr  eilig  gebrauchte  oder  leicht  verderbliche  oder  sehr  kostbare 
Waren,  bei  denen  eine  langsame  Reise  einen  merklichen  Zinsverlust 
darstellt,  befördert  werden  müssen. 

Während  also  der  Personen-  und  der  Postverkehr  das  Bestreben 
haben,  die  Seefahrt  möglichst  kurz  zu  gestalten  und  die  Bahnfahrt 
zu  bevorzugen,  wo  immer  es  nur  angeht,  um  dadurch  Zeit  zu  sparen, 
wird  die  Güterbeförderung  gerade  umgekehrt  bemüht 
sein,  die  Bahnfahrt  auf  ein  Minimum  zu  beschränken, 
um  nicht  zu  sagen,  sie  als  einen  Notbehelf  zu  be- 
trachten und  statt  dessen  dem  Wassertransport  (auf 
dem  Meer  wie  in  der  Binnenschiffahrt)  einen  möglichst 
breiten  Raum  zu  gewähren.  Eine  notwendige  Konsequenz  dieses 
Bedürfnisses  ist  aber  die  auch  in  unseren  Tagen  unverändert  anhaltende 
Tendenz,  die  Haupthandelsplätze  des  Seeverkehrs  so  tief 
wie  möglich  landeinwärts  zu  verlegen,  wobei  jedoch  darauf  zu 
achten  ist,  daß  die  Seeschiffe  den  Ort  noch  bequem  zu  erreichen  ver- 
mögen. 

Das  denkbar  typischste  Beispiel  hierfür  liefert  uns  der  Amazonen- 
strom. Hier  ist  der  wichtigste  Umschlagsplatz  des  Seehandels  Manäos, 
das  geradezu  im  Herzen  des  südamerikanischen  Kontinents  liegt  und 
trotzdem  noch  von  großen  Ozeanschiffen  erreicht  werden  kann.  Kleinere 
Seeschiffe  gehen  sogar  bis  Iquitos  in  Bolivien  hinauf,  und  in  sehr 
zahlreichen  Fällen  ist  dieser  Platz  daher  der  Hafen,  an  dem  sich  See- 
und  Landverkehr  die  Hand  reichen. 

Aehnliches  zeigt  sich  uns  in  China  beim  Jangtsekiang,  den  die 
großen  Seeschiffe  aufwärts  bis  Hankou  befahren  (vgl.  S.  153),  so  daß 
in  vielen  Fällen  dieser  tief  im  Kontinent  liegende  Hafen  den  Um- 
schlag zwischen  Land-  und  Seeverkehr  vermittelt. 

Nur  sehr  wenige  Flüsse  auf  Erden  eignen  sich  jedoch  ohne  weiteres 
für  eine  Befahrung  durch  große  Seeschiffe  über  ihr  unmittelbares 
Mündungsgebiet  hinaus.  Die  Elbe,  die  3  Stunden  weit  ohne  Schwierig- 
keit für  die  gewaltigsten  Ozeanriesen  zugänglich  ist,  oder  die  Themse 
bieten  schon,  unter  Berücksichtigung  ihrer  immerhin  bescheidenen 
Länge,  außergewöhnlich  günstige  Verhältnisse  dar.  Auf  dem  Rhein 
können  zwar  Seeschiffe  bis  Köln  gelangen,  aber  doch  nur  solche 
kleineren  Umfanges,  während  die  großen  Ozeandampfer  im  Hinblick 
auf  die  nicht  sehr  günstigen  Tiefen  Verhältnisse  des  niederländischen 
Rheins  über  Rotterdam  nicht  hinausdringen. 

Sehr  oft  ist  speziell  die  Mündung  von  Flüssen,  die  an  sich  für 
eine  großzügige  Binnenschiffahrt  trefflich  geeignet  sind,  durch  Barren, 
Schlammablagerungen  usw.  nur  schwer  oder  gar  nicht  von  Seeschiffen 
zu  bezwingen.  Schon  verhältnismäßig  geringfügige  Erschwerungen 
dieser  Art  können  vollkommen  ausreichen,  um  den  Seeverkehr  von 
der  Aufsuchung  des  Stromes  abzuschrecken  und  ihn  zum  Anlaufen 
leichter  erreichbarer  Hafenplätze  zu  veranlassen.  Man  findet  daher 
hier  und  da  Seehäfen,  die  nicht  unmittelbar  an  den  ihnen  ihre  Waren- 
nahrung zuführenden  oder  entnehmenden  Flüssen  liegen,  sondern  etwas 
seitwärts  der  Mündung.  Meist  sind  sie  dann,  wenn  die  Benutzung 
der  Flußmündung  selbst  für  Flußdampfer  erschwert  ist,   oder  wenn 
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die  von  der  Flußmündung  trennende  Meeresstraße  ungeeignet  zur 
Befahrung  durch  nicht-seetüchtige  Schiffe  ist,  durch  einen  Kanal  oder 
einen  natürlichen  kleinen  Seitenarm  mit  dem  schiffbaren  Strom  ver- 
bunden. Beispiele  dieser  Art  liefern  uns  z.  B.  Marseille  als  Seehafen 
des  Rhönegebiets,  Venedig  als  Seehafen  für  die  Po-  und  Etschmündung, 
Livorno  für  den  Arno,  Cadix  für  den  Guadalquivir,  Odessa  für  den 
Dnjepr,  Alexandria  für  den  Nil,  Kurratschi  für  den  Indus,  Adelaide 
für  den  Murray  u.  a. 

So  wird  möglichenfalls,  nach  der  Erschließung  des  Zweistrom- 
landes Mesopotamien  durch  Eisenbahnen  und  der  ausreichenden  Regu- 
lierung der  Flüsse  Euphrat  und  Tigris,  auch  das  seitwärts  der  Mündung 
gelegene  Kuweit  der  maßgebende  Seehafen  werden  und  nicht  das  im 
Mündungsgebiet  des  Schatt-el-Arab  selbst  gelegene  Basra  —  es  sei 
denn,  daß  es  gelingt,  eine  dem  Schatt-el-Arab  vorgelagerte  Barre, 
die  heute  auch  bei  gutem  Wasserstande  Schiffen  von  mehr  als  5  m 
Tiefgang  den  Zutritt  zum  Fluß  verwehrt,  so  gründlich  zu  beseitigen, 
daß  die  Einfahrt  der  großen  Ozeandampfer  ohne  Risiko  jederzeit 
möglich  ist.  Die  Tatsache,  daß  Basra  in  der  Khalifenzeit  vor  1000 
Jahren  der  bedeutendste  asiatische  Seehafen  war,  gibt  natürlich  keine 
Gewähr,  daß  es  auch  unter  den  heutigen  Verhältnissen  noch  zu  einem 
hervorragenden  oder  auch  nur  guten  Seehandelsplatz  ohne  weiteres 
taugt,  wenn  auch  seine  eigenen  Tiefenverhältnisse  wesentlich  besser 
sind  als  die,   die  man  in  Kuweit  ohne  künstliche  Nachhilfe  vorfindet. 

Die  Erscheinung,  daß  zahlreiche,  in  Flußmündungsgebieten  be- 
legene Städte,  die  dereinst  eine  mehr  oder  weniger  führende  Stellung 
im  Welthandel  einnahmen,  heute  in  keiner  Weise  mehr  dazu  geeignet 
sind  und  anderen  Städten  den  Vorrang  in  dem  von  ihnen  beherrschten 
Gebiet  abtreten  mußten,  findet  sich  sehr  häufig.  Die  verhältnis- 
mäßig kleinen  Seeschiffe  älterer  Zeit  konnten  eben  sehr  viel  tiefer  in 
die  Ströme  eindringen,  als  es  den  Seedampfern  oder  gar  den  Riesen 
unter  den  heutigen  Passagierdampfern  möglich  ist.  Je  größer  die 
Schiffsdimensionen  wurden,  um  so  kleiner  wurde  die  Flußstrecke,  die 
sie  ohne  Gefahr  aufsuchen  konnten,  und  gar  mancher  Fluß,  dessen 
Mündung  dereinst  den  Seefahrzeugen  kein  Hindernis  bereitete,  ist 
heute  entweder  überhaupt  nicht  oder  nur  nach  erfolgter  künstlicher 
Nachhilfe  von  den  Seeschiffen  zu  befahren.  Diese  Verschiebung  der 
Schiffahrtsmöglichkeiten  hat  natürlich  auch  eine  durchgreifende  Ver- 
änderung in  der  Lage  der  wichtigsten  Seehäfen  hervorgebracht. 
Mancher  einst  wichtige  Seehandelsplatz  ist  heute  verödet  oder  doch 
von  seiner  alten,  stolzen  Höhe  herabgeglitten,  weil  sich  ihm  keine 
Möglichkeit  bot,  seinen  Zufahrtsweg  zum  Meer  den  heutigen  Größen 
der  Seeschiffe  anzupassen.  Das  am  meisten  typische  Beispiel  hierfür 
ist  vielleicht  die  alte,  einst  so  mächtige  Hansastadt  Nowgorod  am 
Ilmensee,  an  die  einst  das  Wort  anknüpfte:  „Wer  kann  wider  Gott 
und  Groß-Nowgorod?"  und  die  heute  zum  Nichts  herabgesunken  ist. 

Durch  diese  Wandlung  der  Zeitumstände  ist  es  gekommen,  daß 
Nantes  einen  großen  Teil  seiner  alten  Bedeutung  verloren  hat  und  von 
der  Stelle  der  viertgrößten  Stadt  Frankreichs  auf  den  achtzehnten  Platz 
zurückgegangen  ist,  denn  die  Seeschiffe  gelangen  auf  der  Loire  nicht 
mehr,  wie  ehedem,  bis  Nantes,  sondern  nur  bis  St.  Nazaire  hinauf.  Aehn- 
lich  ist  es  Rouen  gegangen,  das  heute  hinter  seinem  ehemaligen  Hafen 
Le  Havre  an  der  Seinemündung  vollkommen  zurücktreten  muß.  Noch 
lehrreicher    ist    der   Niedergang    Sevillas ,    einst    des   bedeutendsten 
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spanischen  Seehafens,  dessen  Erbschaft  Cadix  angetreten  hat,  weil  der 
Guadalquivir  heute  für  seetüchtige  Fahrzeuge  unbefahrbar  geworden 
ist.  Ebenso  mußte  Pisa  am  Arno  dem  gegenwärtig  besser  erreichbaren 
Livorno  den  Platz  räumen,  und  das  einst  so  glänzende  Antiochia  am 
Orontes  hat  seine  Rolle  an  Alexandrette  abgetreten,  das  freilich  auch 
jetzt  erst  beginnen  wird,  sich  zum  kommenden  Haupthafen  Syriens  zu 
entwickeln.  Weiterhin  ist  Nowgorods  kulturgeschichtliche  Bedeutung 
von  Petersburg  abgelöst  worden:  vom  Oberlauf  des  Wolchow  hat  sich 
der  Seehandel  zur  Newamündung  hingezogen.  Und  auch  in  Deutsch- 
land gibt  es  ein  überaus  lehrreiches  Beispiel  für  diese  Wandlung  der 
Dinge,  das  uns  freilich  auch  zeigt,  wie  eine  kluge  Stadt  rechtzeitig  den 
geänderten  Zeitläuften  Rechnung  zu  tragen  und  sich  in  ihrer  alten 
Bedeutung,  trotz  ungünstiger  natürlicher  Vorbedingungen,  vollauf  zu 
behaupten  wußte.  Bremen  würde  vielleicht  ebenso  wie  Nantes,  Sevilla 
und  Pisa  eine  als  Seehandelsplatz  rapide  niedergehende  Stadt  sein, 
wenn  nicht  der  kluge  Bürgermeister  Smidt  rechtzeitig,  trotz  heftiger 
Anfeindungen,  das  besser  gelegene  Bremerhaven  zur  Dienerin  der 
alten  stolzen  Hansestadt  gemacht  und  mit  dessen  Hilfe  ihr  die  alte 
Geltung  auch  für  die  Zukunft  gesichert  hätte.  Aehnlich  liegen  die 
Dinge,  wenn  auch  in  kleinerem  Maßstab,  für  die  Beziehungen  zwischen 
Lübeck  und  Travemünde.  Hamburg  hat  durch  eine  rechtzeitige  Ein- 
verleibung Cuxhavens  ins  Hamburger  Staatsgebiet  ebenfalls  weise  vor- 
gesorgt, daß  ihm  eine  vielleicht  nicht  gerade  gefährliche,  aber  doch 
immerhin  lästige  Konkurrenz  erspart  geblieben  ist. 

Zahlreiche  andere  berühmte  alte  Seehäfen  sind  wieder  dadurch 
dem  Schicksal  des  Niedergangs  entzogen  worden,  daß  man  rechtzeitig 
für  künstliche  Vertiefung  und  Verbesserung  der  zum  Meere  führenden 
Wasserstraßen  gesorgt  hat,  indem  man  entweder  die  Tiefenverhältnisse 
der  Flußmündung  ständig  den  Bedürfnissen  des  Seeverkehrs  anpaßte, 
oder  indem  man  die  ungenügenden  Flußmündungen  oder  sonstigen 
Zufahrtstraßen  mit  genügend  tiefen  Seekanälen  umgingt).  Besonders 
typisch  für  diese  Sachlage  ist  Amsterdams  Behauptung  seiner  alten 
Stellung.  Die  frühere  Zufahrtsstraße  durch  die  Zuiderzee  weist  ganz 
ungenügende  Tiefenverhältnisse  auf;  die  Stadt  hätte  somit  auf  ihre 
historische  Stellung  als  Seehafen  verzichten  müssen,  wenn  nicht  in 
den  Jahren  1865  —  1876  ein  neuer  vollwertiger  Zugang  zum  Meere  in 
Gestalt  des  33  km  langen,  8V2  m  tiefen  Nordseekanals  geschaffen 
worden  w^re.  Auch  Rotterdam  konnte  sich  zu  seiner  heutigen  über- 
ragenden Bedeutung  nur  dadurch  aufschwingen,  daß  erst  1820—1827 
der  Voornsche  Kanal  und  dann  1863 — 1872  der  Dünendurchstich 
bei  Hoek  van  Holland  hergestellt  wurde.  Der  belgische  Haupt- 
hafen Antwerpen  hat  ebenfalls  um  die  Bedeutung  seiner  alten  Stellung 
nicht  leicht  zu  kämpfen  gehabt  und  wird  sie  auch  in  Zukunft  nur  da- 
durch wahren  können,  daß  abermalige,  sehr  bedeutende  Verbesserungen 
im  Scheide-Fahrwasser  vorgenommen  werden.  Die  einstige  Königin 
des  flandrischen  Handels  Brügge  wäre  heute  ein  vom  Welthandel  und 
Weltverkehr  vergessener  Ort,  wenn  nicht  der  im  Jahre  1906  dem 
Betrieb  übergebene,  14  km  lange  und  8  m  tiefe  Brügger  See- 
kanal dem  Verhängnis  teilweise  gewehrt  hätte. 

In  England  tritt  uns  ein  weiteres  außerordentlich  charakteristisches 
Beispiel  dieser  Art  entgegen  in  dem  berühmten,  57  km  langen  Man- 


1)  Eger,  „Seekanäle",  im  „Zentralblatt  der  Bauverwaltung",  1903,  S.  244,  250. 
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chester-Seekanal,  der  Manchester  seit  1894  unter  Umgehung  von 
Liverpool  dem  Seeverkehr  von  der  Mersey-Mündung  her  zugänglich 
macht. 

Dieses  letzte  Beispiel  zeigt  uns  auch  in  überraschend  klarer  Weise, 
wie  unter  sonst  gleichen  Bedingungen  der  weiter  landeinwärts  ge- 
legene von  zwei  Seehafenplätzen  die  günstigeren  Aussichten  im  Güter- 
verkehr besitzt,  während  der  weiter  seewärts  gelegene  den  Passagier- 
und  Schnellverkehr  an  sich  reißt.  Von  den  beiden  konkurrierenden 
Plätzen  Liverpool  und  Manchester  dient  der  erstere  heute  vorwiegend 
dem  Personen-,  der  letztere  dem  Güterverkehr. 

Auch  in  Deutschland  haben  wir  zwei  hierher  gehörige  Beispiele, 
freilich  nur  im  Bereich  der  Ostsee,  die  für  den  Weltverkehr  unserer 
Tage  nur  noch  sekundäre  Bedeutung  hat.  Die  ungünstige  Beschaffen- 
heit und  die  starken  Krümmungen,  die  die  Swine  bei  ihrem  Austritt 
aus  dem  Haff  aufweist,  brachten  Stettin  in  die  Gefahr,  seine  Rolle  als 
führender  Seehafen  des  Odergebietes  an  Swinemünde  abzutreten.  Da 
hat  die  Schaffung  der  „Kaiserfahrt",  des  4V2  km  langen  Kase- 
burger  Kanals,  die  Gefahr  beseitigt,  indem  der  "Weg  aus  dem  Haff 
zur  Swinemündung  nun  ungefähr  geradlinige  Gestalt  erhielt  und  sehr 
beträchtlich  abgekürzt  wurde.  Diese  „Kaiserfahrt"  wurde  im  Jahre 
1880  fertiggestellt  und  hat  Stettins  Stellung  im  Ostseehandel  große 
Dienste  geleistet.  —  Das  zweite  derartige  Werk  ist  der  Königs- 
berger Seekanal.  Die  ungünstigen  Tiefenverhältnisse  im  Pregel 
und  im  Frischen  Haff  schlössen  die  Gefahr  in  sich,  daß  Königsbergs 
Seehandel  in  der  neuen  Zeit  ebenso  gefährdet  wurde  wie  der  von 
Ronen,  Nantes  und  anderen  Städten.  Mit  Hilfe  des  Staates  aber  schuf 
sich  dann  Königsberg  seinen  tief  ins  Haff  hineinreichenden,  1901  voll- 
endeten, 4OV2  km  langen  und  6V2  m  tiefen  Seekanal.  —  Ebenso  ver- 
hielt sich  Petersburg,  das  seit  1885  einen  30  km  langen  und  6,7  m 
tiefen  Seekanal  besitzt. 

Seekanäle,  wie  die  zuletzt  genannten,  kommen  stets  nur  einer 
größeren  Stadt  zugute,  im  vorliegenden  Fall  also  Amsterdam,  Brügge, 
Manchester,  Stettin,  Königsberg  und  Petersburg.  Man  kann  sie  gewisser- 
maßen den  Sackgassen  vergleichen,  die  nur  an  einer  Seite  offen  sind. 
Ungleich  wichtiger  für  die  Seefahrt  des  internationalen  Verkehrs  müssen 
in  der  Regel  diejenigen  Seekanäle  sein,  die  zwischen  zwei  nahen,  durch 
eine  Landbarre  geschiedenen  Meeren  mit  künstlichen  Mitteln  eine  schiff- 
bare Verbindung,  gewissermaßen  eine  künstliche  Meerenge,   schaffen. 


Die  yerkehrsgeographische  Bedeutung  der  Meerengen. 

Die  verkehrsgeographische  Bedeutung  der  Meerengen  pflegt  ja 
zumeist  ganz  ungewöhnlich  groß  zu  sein.  Teils  wirken  sie  als  eine 
sehr  lästige  Verkehrshemmung,  insofern  als  sie  der  bequemen  Ab- 
wicklung des  Landverkehrs  Schwierigkeiten  bereiten.  Wichtiger  aber 
noch  ist  ihre  verkehrsfördernde  Wirkung,  die  sich  in  einer  un- 
schätzbaren Förderung  der  Seeschiffahrt  kundgibt.  Was  hätte  z.  B. 
die  Weltgeschichte  in  jenen  Jahrtausenden,  da  sie  sich  fast  gänzlich 
auf  die  Mittelmeerländer  beschränkte,  voraussichtlich  für  eine  völlig 
andere  Entwicklung  genommen,  wenn  etwa  die  Meerenge  von  Gibraltar, 
die  einzige  Zugangspforte  zum  erdumgürtenden  Okeanos,  oder  der 
Bosporus  oder  der  Hellespont  nicht  vorhanden  gewesen  wären!    Die 
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Seeschiffahrt  ist  bis  zum  Zeitalter  der  Eisenbahnen  der  vornehmste 
Träger  des  Weltverkehrs  gewesen  —  kein  Wunder,   daß   demgemäß 
r         die  Landengen  meist  als  höchst  ärgerliche  Hemmungen  des  Verkehrs- 
«1  lebens  empfunden  wurden  (man  denke  an  den  Isthmus  von  Suez  und 

den  mittelamerikanischen  Isthmus!),  während  die  Meerengen  schon 
in  verhältnismäßig  früher  Zeit  sich  zu  den  eigentlichen  Brennpunkten 
des  Weltverkehrs  zu  entwickeln  pflegten.  In  unseren  Tagen,  wo  der 
Landverkehr  dem  Seeverkehr  an  absoluter  Bedeutung  mindestens 
gleichkommt,  wird  dieser  Brennpunktcharakter  der  Meerengen  sogar 
noch  beträchtlich  gesteigert,  und  zwar  ganz  unverkennbar  speziell  für 
diejenigen  Punkte  der  Meerengen,  wo  diese  ihre  schmälste  Stelle  auf- 
weisen. In  einer  schönen  Arbeit  über  „Die  Lage  der  Siedelungen  an 
der  Küste"  sagt  Max  Georg  Schmidt i)  hierüber  treffend: 

„In  besonderem  Maße  haben  die  Meerengen  zur  Besiedelung 
eingeladen.  Von  allen  Seiten  drängt  sich  an  solchen  Plätzen  das 
Gewimmel  der  hin-  und  herfahrenden  Schiffe  zusammen,  und  die 
Ausbesserung  von  Schäden  oder  die  Bestreitung  aller  möglichen 
Bedürfnisse  mußte  den  Ansiedlern  mancherlei  Erwerbsmöglichkeiten 
eröffnen.  Daher  sind  alle  die  wichtigen  Tore  an  den  Hochstraßen 
der  Weltwirtschaft  mit  einflußreichen  Ortschaften  besetzt,  welche 
ihre  Lebenskraft  aus  dem  hin-  und  herflutenden  Gedränge  von 
Schiffen  aller  Völker  und  Länder  schöpfen.  Punta  Arenas  an  der 
Magellanstraße  Südamerikas,  Wellington  an  der  Cookstraße  Neu- 
seelands, Singapur  an  der  Malakkastraße  sind  als  Meerengenstädte 
erwachsen. 

Aber  solche  Meerengen  sind  nicht  allein  Verbindungskanäle 
zwischen  den  Ozeanen,  sondern  es  sind  auch  Quergräben  zwischen 
den  einzelnen  Ländern.  Sie  zwingen  den  Landverkehr  zum  Anhalten, 
drängen  ihn  aber  auch  an  der  schmälsten  Stelle  der  ganzen  Straße 
zusammen.  Denn  alle  Waren,  welche  die  Seeluft  nicht  vertragen, 
und  alle  Personen,  welche  sich  vor  der  Seekrankheit  fürchten,  suchen, 
um  die  Meerfahrt  abzukürzen,  die  Enge  als  den  naturgegebenen 
Ueberfahrtsort  auf.  Solche  Plätze  sind  also  in  doppelter  Hinsicht 
für  Städteanlagen  geeignet:  weil  sie  für  den  Schiffahrtsverkehr  den 
vielbesuchten  Kanal  bilden  und  weil  sie  für  den  Landverkehr  den 
sehnlichst  erwünschten  Brückenübergang  vermitteln.  Die  Seeschiffahrt 
freilich,  der  es  vor  allem  auf  einen  guten  Hafen  ankommt,  sucht 
ihren  Platz  auch  wohl  noch  in  einiger  Entfernung  vom  Engpaß;  der 
Landhandel  dagegen  besetzt  die  äußersten  Spitzen  an  der  schmälsten 
Stelle,  um  möglichst  bald  der  Meeresgefahr  zu  entkommen. 

Die  einzige  Weltstraße,  welche  aus  dem  offenen  Ozean  zur 
Ostsee  führt,  ist  der  Sund.  Denn  der  kleine  Belt  macht  durch  die 
verschiedensten  Krümmungen  die  Fahrt  der  Segelschiffe  außer- 
ordentlich vom  Winde  abhängig,  während  der  große  Belt  wegen 
vorliegender  Inseln  und  wegen  heftiger  und  gefährlicher  Strömungen 
fast  unbefahrbar  ist.  Der  Sund  ist  deshalb  von  jeher  das  viel- 
besuchte Haupttor  an  diesem  Verbindungswege  gewesen.  Als  Mittel- 
punkt des  gesamten  Schiffahrtsverkehrs  ist  hier  Kopenhagen  mit 
seinem  prächtigen  Hafen  herangewachsen.  Der  Landverkehr  dagegen 
hat  sich  als  Uebergangsstelle  denjenigen  Platz  ausgesucht,  wo  die 
beiden   Ufer   sich  auf  die  geringste  Entfernung  einander  nähern. 

1)  „Die  Flotte",  März— Mai  1911.    Obiges  Zitat  im  Aprilheft,  8.  61. 
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Helsingborg  und   Helsingör  sind   daher  echte  Ueberfahrtsorte  ge- 
worden, welche  ihre  Größe  vor  allem  dem  Landhandel  verdanken. 
Wichtiger  noch  als  der  Sund  ist  die  Straße  von  Calais,   durch 
welche  sich  der  gesamte  Verkehr  zwischen  Nordeuropa  und  Uebersee 
hindurchzwängen  muß.    Es  lag  also  in  der  Natur  der  Sache,  daß  sich 
in  der  Nähe  dieser  wichtigen  Meeresstraße  ein  Hauptmittelpunkt  des 
Schiffahrtsverkehrs  heranbilden  mußte.    Aber  da  die  nächstgelegenen 
Orte  über  keine  hervorragend  günstigen  Hafenplätze  verfügten,  hat 
sich  der  Seehandel  als  Stapelplatz  die  Mündung  der  Themse  erkoren. 
Zur  Erhebung  Londons  hat  die  Lage  in  der  Nähe  der  Meeresenge 
wesentlich  beigetragen.    Der  Landverkehr  dagegen  vom  Kontinent 
zum  Inselreich  hinüber  hat  sich  als  Halteplätze  die  äußersten  Spitzen 
der  Halbinseln  ausgesucht.    Dover  und  Calais,  an  der  Stelle  größter 
Verengerung  der  Meeresgasse,   sind  trotz  ihrer  sonst  ungastlichen 
Küste  als  echte  Ueberfahrtsorte  zu  ansehnlichen  Plätzen  geworden." 
Sehr  richtig  weist  Schmidt  dann  noch  darauf  hin,   daß  für  die 
Meerengen  die  einander  gegenüberliegenden  Städtepaare  ganz  besonders 
charakteristisch  zu   sein  pflegen,   gewissermaßen  die  Ausgangspunkte 
der  Fährstellen  für  den  sich  entwickelnden  Landverkehr.    So  ergänzten 
einander  im  Altertum  am  Hellespont  Sestos  und  Abydos,  und  heute 
treten   uns  als  solche  korrespondierenden  Städtepaare   entgegen:  am 
Bosporus   Konstantinopel    und   Skutari,    am   Eingang   zum   Golf  von 
Korinth  Lepanto  und  Patras,  an  der  Straße  von  Otranto  Durazzo  und 
Brindisi,  an  der  Straße  von  Messina  Messina  und  Reggio,  an  der  Straße 
von  Gibraltar  Gibraltar  und  Genta,  am  Aermelkanal  Dover  und  Calais, 
am   Nordkanal  Belfast  und  Portpatrik,   am   Oeresund  Helsingör  und 
Helsingborg,   am  Eingang   zum  Finnischen  Golf  Reval  und  Helsing- 
fors  an  der  Straße  Bab  el  Mandeb  Aden  und  Djibuti  usw. 

Es  bedarf  wohl  kaum  der  besonderen  Hervorhebung,  daß  natürlich 
jede  Meerenge  nicht  absolut,  sondern  nur  relativ  eine  verkehrs- 
ansaugende Wirkung  ausübt  und  zur  Besiedeluug  ihrer  Ufer  einladet. 
Eine  Meerenge,  die,  wie  die  Beringstraße,  in  unwirtlich  rauhen  Breiten 
gelegen,  oder,  wie  die  Torresstraße,  durch  Klippen  fast  unschiff'bar  ist, 
hat  natürlich  gar  keine  Bedeutung  für  den  Verkehr ;  auch  die  Magellan- 
straße  hat  ja  nur  faute  de  mieux  ihre  hervorragende  Wichtigkeit  er- 
langt. —  Auch  für  die  Meeresengen  gilt  vielmehr  das  Gesetz,  das 
Ernst  Friedrich  allgemein  für  den  Verkehrswert  der' Meeresstraßen 
aufgestellt  hat,  daß  dieser  Wert  weder  durch  die  Größe  der  durch 
sie  getrennten  Landflächen  noch  der  durch  sie  verbundenen  Meeres- 
flächen bestimmt  wird,  sondern  in  erster  Linie  durch  ihre  Lage  zu 
den  Kultur-  und  Handelsgebieten  der  Erde^). 

Auf  die  hohe  politische  Bedeutung  der  Meerengen  sei  hier  nur 
nebenbei  hingewiesen.  Kurt  Hassert  hat  ihr  eine  besondere  Be- 
trachtung gewidmet  2)  und  darauf  aufmerksam  gemacht,  daß  allent- 
halben das  Streben  obwaltet,  die  für  den  Weltverkehr  wichtigsten 
Meerengen  tunlichst  unter  zwei  verschiedene  Nationen  zu  verteilen 
oder  aber  ihren  ausschließlichen  Besitz  nur  einem  schwachen  Staate 
zu  gestatten  (Bosporus !).    Diese  häufige  politische  Teilung  der  Meer- 

1)  E,  Friedrich,  „Die  Meeresstraßen  und  der  Verkehr",  in  der  „Oesterreich. 
Handelsschulzeitung",  1909,  S.  353. 

2)  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Septemberheft  1912,  S.  241 :  „Meer-  und 
Landengen  im  Verkehr".  —  Vgl.  auch  F.  Eatzel,  „Das  Meer  als  Quelle  der  Völker- 
größe", 8.  31,  München  1900. 
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engen  bedingt  naturgemäß  auch,  daß  aus  den  korrespondierenden 
Städtepaaren  korrespondierende  Festungspaare  werden :  Calais — Dover, 
Gibraltar — Ceuta,  Malta — Bizerta,  Bonifacio — Maddalena  usw. 

Wie  auch  die  Landengen,  obwohl  sie  zumeist  vom  Verkehrsleben 
als  etwas  Unerfreuliches  angesehen  werden,  dessen  Beseitigung  er- 
wünscht ist,  in  zahlreichen  Fällen  zu  Brennpunkten  des  Verkehrs  ge- 
schaffen sind,  werden  wir  weiter  unten  noch  sehen,  wenn  wir  von  den 
künstlich  geschaffenen  Meerengen,  den  Seekanälen,  zu  sprechen  haben. 
—  Zunächst  mag  uns  noch  die  Seeschiffahrt  beschäftigen,  soweit  sie 
die  natürliche  Beschaffenheit  der  Erdoberfläche  ohne  künstliche  Eingriffe 
auszunutzen  weiß. 

Die  Bedeutung  der  Landengen  im  Seeverkehr. 

Die  Landengen  von  Suez  und  Mittelamerika  sind  auf  der  ganzen 
Erde  die  beiden  einzigen  Stellen,  wo  zwei  Weltmeere  durch  eine  gar  nicht 
breite  Landbrücke  zwischen  zwei  Weltteilen  voneinander  geschieden 
werden,  einmal  der  Atlantische  Ozean  bzw.  das  Mittelmeer  vom  Indischen 
Ozean  und  seinen  Zugangsstraßen,  einmal  der  Atlantische  vom  Stillen 
Ozean.  Nirgend  sonst  auf  Erden  sind  durch  eine  schmale,  ein  paar 
Dutzend  Kilometer  breite  Landenge  zwei  Kontinente  miteinander  ver- 
bunden, wie  hier  Asien  mit  Afrika,  Nord-  mit  Südamerika.  Alle 
sonstigen  Landengen  auf  Erden  scheiden  nur  weniger  wichtige  Seiten- 
meere voneinander  und  schaffen  der  Seefahrt,  so  unangenehm  sie  auch 
zuweilen  von  ihr  empfunden  werden  mögen,  keine  grundsätzliche  Er- 
schwerung oder  gar  Vereitelung,  da  eine  Verbindung  zwischen  den  ge- 
trennten Meeren  überall  auch  ohne  Hilfe  von  Kanälen  auf  einem  nur 
mäßig  großen  Umfang  möglich  ist.  Beispiele  hierfür  sind  die  jütische 
Landenge  zwischen  Nord-  und  Ostsee,  die  Isthmen  von  Korinth,  von 
Perekop  (Krim),  von  Kra(Siam),  von  Chignecto  (Neubraunschweig)  u.v.a. 
Die  anschließenden  Halbinseln  sind  in  allen  diesen  Fällen  von  be- 
scheidener Länge  und  können  von  der  Schiffahrt  mit  einem  zwar  lästigen, 
aber  doch  immerhin  noch  erträglichen  Zeitaufwand  umfahren  werden. 

Daß  man  trotzdem  zu  allen  Zeiten  und  selbst  schon  auf  recht 
primitiven  Kulturstufen  bestrebt  war,  solche  Hindernisse  der  Schiff- 
fahrt oft  mit  großer  Mühe  auszuschalten,  zeigt  zur  Genüge,  wie  dank- 
bar man  selbst  in  den  Zeitaltern,  wo  man  nicht  in  dem  Maße,  wie 
gegenwärtig,  mit  der  Zeit  sparen  mußte,  für  jede  Wegabkürzung  der 
Schiffahrt  war.  Freilich  darf  man  bei  der  Bewertung  solcher  Be- 
strebungen auch  nicht  vergessen,  daß  die  primitive  Schiffahrt,  ganz 
im  Gegensatz  zu  unserer  heutigen,  dem  freien  Meer  tunlichst  aus  dem 
Wege  zu  gehen  bemüht  war  und  enge,  schützende  Wasserstraßen  vor 
den  Reisen  um  freigelegene  Vorgebirge  bevorzugte.  Andernfalls  wäre 
es  gar  nicht  zu  begreifen,  weshalb  Xerxes  sich  die  ungeheure,  nur 
für  eine  Befahrung  nützende  Mühe  machte,  die  Wurzel  der  Halbinsel 
Athos  mit  einem  Kanal  zu  durchstechen  (vgl.  S.  25),  da  Jl  die  Fahrt 
ums  Vorgebirge  Athos  sicher  nicht  zeitraubender,  vielleicht  sogar  zeit- 
lich vorteilhafter  war  als  die  mühsame  Hindurchführung  von  Schiffen 
oder  gar  einer  Flotte  durch  die  enge  Kanalrinne,  die  er  schuf  und 
deren  Spuren  noch  heute  vorhanden  sind. 

Mehr  entspricht  es  unserem  Empfinden,  daß  man  schon  im  frühen 
Altertum  den  Isthmus  von  Korinth  als  sehr  störend  verspürte.  Der 
Golf  von  Korinth   war  vom  Busen  von  Aegina  nur  durch  eine  ganz 
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schmale  Landbarre  abgesperrt,  so  daß  die  auf  dem  Isthmus  liegende 
Stadt  Korinth  von  Horaz  geradezu  als  „bimare",  an  zwei  Meeren  ge- 
legen, bezeichnet  werden  konnte,  und  doch  zwang  diese  Landenge  die 
altgriechischen  Schiffe  zu  dem  beträchtlichen  Umweg  um  den  ganzen 
Peloponnes,  dessen  südliche  Vorgebirge  oft  genug  von  Stürmen  um- 
braust und  daher  bei  den  Schiffern  gefürchtet  waren.  Daß  eine  Land- 
enge auch  dann,  wenn  sie  nicht  künstlich  von  einer  Schiffahrtsstraße 
durchbrochen  wird,  ein  Knotenpunkt  des  Verkehrs  sein  kann,  hat  sich 
nie  deutlicher  gezeigt,  als  bei  dieser  Landenge  von  Korinth.  Der 
ehedem  so  starke  Landverkehr  zwischen  dem  Peloponnes  und  dem 
übrigen  Griechenland  mußte  über  diese  Landenge  hinwegfluten,  und 
dieser  Tatsache  in  allererster  Linie  verdankte  Korinth  seine  ehedem 
so  stolze  Größe.  Doch  auch  der  Seeverkehr  erwählte  den  Isthmus 
von  Korinth  frühzeitig  zu  einer  wichtigen  Verbindungsstraße,  obwohl 
ein  schon  im  Altertum  zweimal,  vom  Tyrannen  Periander  (629—585 
V.  Chr.  Geb.)  und  vom  Kaiser  Nero,  gemachter  Versuch,  eine  Schiffahrts- 
straße durch  die  Landenge  hindurchzuführen,  scheiterte  (vgl.  S.  27). 
0  Wenn  trotzdem  der  undurchstochene  Isthmus  kein  absolutes 
Hindernis  für  die  Abwicklung  der  Schiffahrt  war,  so  trug  der  Um- 
stand hierzu  bei,  daß  man  bei  den  geringen  Schiffsdimensionen  alter 
Zeit  durchaus  nicht  davor  zurückzuschrecken  brauchte,  ein  Seefahrzeug 
gelegentlich  auf  eine  größere  Entfernung  über  Land  zu  schaffen,  wenn 
man  dadurch  eine  mehrtägige,  gefährliche  Fahrt  auf  offenem  Meere 
entbehrlich  machen  konnte. 

Genau  ebenso  nämlich,  wie  schon  in  sehr  früher  Zeit  allent- 
halben auf  Erden  die  an  einem  Flusse  ansässige  Bevölkerung  sich 
keineswegs  darauf  beschränkte,  ihre  Schiffahrt  ausschließlich  nur  auf 
dem  einen  Fluß  und  seinen  zugehörigen  Neben-  und  Hauptflüssen  zu 
betreiben,  an  die  das  Geschick  sie  nun  einmal  hingesetzt  hatte,  sondern 
wie  sie  schon  auf  verhältnismäßig  niedriger  Kulturstufe  lernte,  tren- 
nende Wasserscheiden  leicht  und  schnell  zu  überwinden,  indem  man 
an  geeigneten  Stellen  die  Boote  aus  dem  Wasser  herausnahm  und  zu 
Lande  weiterschleppte,  bis  man  an  eine  schifil)are  Stelle  in  dem  neuen 
Stromsystem  gelangte,  das  man  aufzusuchen  beabsichtigte,  so  verstand 
man  auch,  kleinere  Landengen  durch  Schleppen  der  Schiffe  zu  über- 
winden, die  sich  störend  zwischen  zwei  Meere  oder  die  ihnen  zu- 
strömenden Flüsse  einschoben. 

In  einer  sehr  fleißigen  Arbeit  über  „Tragplätze  und  Schleppwege 
(Portagen)"  nennt  Dr.  Hans  Rudolphi  i)  folgende  europäische  Trag- 
plätze, die  für  Seeschiffe  in  Betracht  kamen: 

„Die  eigentümlich  parallel  angeordneten,  vielfach  langgestreckten 
istrisch-dalmatischen  Inseln,  die  die  Reste  eines  ver- 
sunkenen Kettengebirges  sind,  eignen  sich  an  ihren  starken  Ein- 
schnürungen besonders  gut  zum  Portagenverkehr.  Die  serbo-kro- 
atischen  Namen  Privlaka  und  Prevlaka  deuten  auf  solche  Stellen 
noch  heute  hin,  an  denen  die  Fischer  einst  ihre  Boote  über  schmale 
Landengen  schleiften.  Heute  geschieht  dies,  wie  es  scheint,  nicht 
mehr.  Auf  der  Insel  Lussin  sind  noch  an  dem  nur  30 — 40  m  breiten 
Isthmus,  nördlich  der  Stadt  Lussinpiccolo,  die  Reste  einer  alten 
Schleifbahn  an  der  der  Stadt  abgekehrten  Seite  zu  sehen,  die  in 
einem  schräg  ansteigenden  Graben  und  alten  Pflasterungen  bestehen. 


1)  Deutsche  Rundschau  f.  Geographie,  1911,  S.  66—81. 
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Jetzt  werden  hier  höchstens  noch  Waren  aus  Booten  von  der  einen 
Seite  in  solche  auf  der  anderen  Seite  umgeladen.  Der  Name  Prev- 
laka  findet  sich  ferner  in  den  Bocche  di  Cattaro  und  in  Montenegro. 
In  den  Bocche  heißt  in  der  Bucht  von  Teodo  eine  kleine  Insel  bei 
San  Marco  Prevlaka,  die  vielleicht  auf  einen  früheren  Tragplatz 
über  den  Hals  der  Halbinsel  Lustica-Krtole  hindeutet  (?). 

In  Montenegro  ist  Prevlaka  ein  Weiler  südöstlich  von  Rjeka 
zwischen  den  zum  Skutarisee  ziehenden  Flüssen  Crnojevica,  Reka 
und  Karatuna.  Ob  es  sich  hier  um  Reste  eines  Tragplatzes  handelt, 
ist  allerdings  fraglich.  Wahrscheinlich  ist  ferner,  daß  sich  an  dem 
schmalen  Hals  der  Halbinsel  Sabioncello  ein  Tragplatz  beim  Orte 
Stagno  befunden  hat,  durch  den  der  weite  Umweg  um  diese  lang- 
gestreckte Halbinsel  erspart  wurde.  Ein  diesbezüglicher  Name  fehlt 
aber  hier.  —  Im  klassischen  Altertum  spielte  ein  Schleifweg  eine  ge- 
wisse Rolle,  der  Diolkos  auf  der  nur  4  Seemeilen  breiten  Landenge 
von  Korinth.  Es  handelt  sich  hier  um  eine  Schleifbahn,  auf  der 
kleinere  Schilfe  und  Warenladungen  mittels  Maschinerien  von  Meer  zu 
Meer  geschleppt  wurden.  Der  Diolkos,  der  statt  des  vom  Tyraniaen 
Periander  von  Korinth  um  600  v.  Chr.  geplanten  Kanals  gebaut 
wurde,  blieb  bis  ins  12.  Jahrhundert  n.  Chr.  in  Gebrauch,  trotzdem  er 
nur  ein  bescheidenes  Hilfsmittel  der  Schiffahrt  war.  Noch  heute  sind 
die  Spuren  dieser  Schleif  bahn  nördlich  der  alten  Verteidigungsmauer 
des  Isthmus  zu  sehen." 

Während  die  meisten  derartigen  Tragplätze  naturgemäß  nur  für 
den  Lokal-  und  Kleinverkehr  in  Betracht  kommen,  war  der  letzt- 
genannte Diolkos  im  Altertum  sogar  für  den  damaligen  Weltverkehr 
von  einer  bescheidenen  Bedeutung.  Heute  ist  der  Isthmus  von  Korinth, 
wie  wir  noch  hören  werden,  von  einem  Kanal  durchbrochen,  der  aber 
von  unerwartet  geringer  Bedeutung  für  das  Verkehrsleben  der  Gegen- 
wart geblieben  ist.  In  unserem  Zeitalter  liegt  eben  für  einen  modernen 
Dampfer  keine  Veranlassung  mehr  vor,  das  offene  Meer  zu  meiden, 
und  die  längere  Fahrt  um  die  Südspitzen  des  Peloponnes  wird  durch 
die  größere  Fahrtgeschwindigkeit  reichlich  wett  gemacht,  so  daß  natur- 
gemäß der  Anreiz,  einen  etwas  näheren  Weg  durch  eine  enge  Wasser- 
straße zu  wählen,  deren  Befahrung  mit  Abgaben  verbunden  ist  und 
zu  langsamem  Vorwärtskommen  zwingt,  äußerst  gering  sein  muß. 
Jedenfalls  kann  es  gar  keinem  Zweifel  unterliegen,  daß  der  Isthmus 
von  Korinth  im  Altertum,  obwohl  ihn  damals  noch  kein  Kanal  be- 
zwungen hatte,  verhältnismäßig  von  sehr  viel  größerer  Wichtig- 
keit als  heute  für  die  Abwicklung  des  Meeresverkehrs  war. 

Als  Tragplätze  von  mehr  oder  minder  großer  Bedeutung  für  das 
Verkehrsleben  zwischen  verschiedenen  Meeresteilen  seien  noch  genannt 
der  alte,  vielbenutzte  „Wolok"  am  Fuß  der  Fischer-Halbinsel  im  nörd- 
lichen Rußland,  ferner  der  von  den  Blütezeiten  Nowgorods  bis  heute 
wichtig  gebliebene  Uebergang  am  Fuß  der  Samojedenhalbinsel  zwischen 
dem  Karischen  Meer  und  der  Obmündung,  weiterhin  der  schon  von 
Humboldt  erwähnte  Schleppplatz  zwischen  der  Cupica-Bai  des  Stillen 
Ozeans  und  den  linken  Nebenflüssen  des  Atrato,  der  schon  seit  Jahr- 
hunderten für  die  Eingeborenen  das  für  die  Großschiffahrt  erst  jetzt 
durch  den  Panamakanal  zu  lösende  Problem  eines  schnellen  Uebergangs 
zwischen  dem  Atlantischen  und  Stillen  Ozean  in  die  Tat  um  gesetzt  hat. 
Gerade  die  für  die  Seeschiffahrt  störendsten  und  ärgerlichsten 
Landengen,   eben  die  von  Suez  und  die  mittelamerikanische,   waren 
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aber  erheblich  zu  breit,  als  daß  sie  von  den  immerhin  schon  ansehn- 
lich großen  Seeschiffen  der  Griechen-  und  Römerzeit  bzw.  der  be- 
ginnenden Neuzeit  durch  einfaches  Schleppen  hätten  überwunden 
werden  können.  Hier  konnte  ausschließlich  ein  Kanal  das  Hindernis 
beseitigen,  und  an  beiden  Stellen  der  Erde  gehen  denn  auch  die 
ältesten  Bestrebungen  zur  Schaffung  verbindender  Wasserstraßen  bis 
auf  die  frühesten  Zeiten  zurück,  da  in  den  angrenzenden  Meeren 
Schiffahrt  betrieben  wurde. 


Der  Seeweg  nach  Ostasien. 

Es  dürfte  wünschenswert  sein,  einen  ganz  flüchtigen  historischen 
Ueberblick  über  die  Wandlungen  der  wichtigsten  Seeverkehrsstraße 
zu  geben,  um  den  heutigen  Stand  der  Seeverbindungen,  der  auch 
noch  keineswegs  ein  Endziel  der  Entwicklung  bedeutet,  voll  zu  ver- 
stehen. 

Bekanntlich  beschränkte  sich  in  Europa  der  älteste  Seeverkehr  so 
gut  wie  vollkommen  auf  das  Mittelmeerbecken  und  das  ihm  benachbarte, 
jedoch  auch  schon  selten  und  ungern  aufgesuchte  Schwarze  Meer. 
Die  „Säulen  des  Herakles",  die  Straße  von  Gibraltar,  bildete  sehr 
lange  Zeit  tatsächlich  die  Grenze  der  Welt,  und  die  Aufsuchung  nörd- 
licherer und  westlicherer  Meere,  der  Nord-  und  Ostsee,  der  heutigen 
französischen  Küste  am  Ozean  und  möglicherweise  auch  Englands, 
erfolgte  wohl  überwiegend  auf  dem  Ueberlandwege  unter  Ausnutzung 
der  Flüsse,  wobei  für  den  vielleicht  vorhanden  gewesenen  Verkehr 
mit  England  nur  der  Aermelkanal  noch  eine  kurze  Meeresstraße 
darbot ,  die  überwunden  werden  mußte  ^).  Wir  können  es  heute 
wohl  als  ziemlich  sicher  annehmen,  daß  die  Phönizier  über  die  Süd- 
spitze Spaniens  nicht  nach  Westen  vorgedrungen  sind  und  daß  erst 
die  Karthager,  etwa  seit  dem  5.  vorchristlichen  Jahrhundert,  etwas 
häufiger  den  freien  Ozean  befuhren. 

Doch  können  wir  vermuten,  daß  auch  auf  dem  Persischen  Golf  eine 
assyrische  Schiffahrt  schon  sehr  frühzeitig  entwickelt  und  vielleicht  ein 
noch  höheres  Alter  aufweist  als  die  Fahrten  der  Phönizier  2).  Die 
assyrische  Perlenfischerei  im  Persischen  Golf  ist  ja  sicher  noch  wesent- 
lich älter  als  die  assyrische  Bernsteingewinnung  in  der  Ostsee,  die 
mit  sehr  hoher  Wahrscheinlichkeit  bis  ums  Jahr  1000  v.  Chr.  Geb. 
zurückzuverfolgen  ist^).  China  war  spätestens  im  ersten  Jahrhundert 
V.  Chr.  Ziel  einer  regelmäßigen  Schiffahrt*).  —  Unter  den  Asien  be- 
spülenden Meeren  erlangte  das  Rote  Meer  im  Altertum  die  zweifel- 
los höchste  Bedeutung,  was  um  so  bemerkenswerter  ist,  als  dieser 
Meeresteil  in  neuerer  Zeit  rund  ein  halbes  Jahrtausend  lang,  etwa  von 
1350  bis  1850,  vom  Weltverkehr  so  gut  wie  vollkommen  vergessen  war. 
Die  Erscheinung  ist  dadurch  zu  erklären,  daß  das  Rote  Meer  dereinst 
durch  etwa  2V2  Jahrtausende  hindurch  einen  großen  Teil  des  Verkehrs 
nach  dem  ersehnten  reichen  Wunderland  Indien  bewältigte  — ,  daß  es 
den  Aegyptern  den  Weg  nach  dem  „Weihrauchlande"  Punt  (am  Süd- 


1)  Vgl.  FßiTHJOF  Nansen,  „Nebelheim",  Bd.  1,  S.  34—35,  l^ipzig  1911. 

2)  Friede.  Delitzsch,  „Handel  und  Wandel  in  Altbabylonien",  Stuttgart  1910. 

3)  E.  Oppert,  „L'ambre  jaune  chez  les  Assyriens"  p.  6,  Paris  1880. 

4)  Alb.  Herrmann,    „Ein    alter   Seeverkehr   zwischen   Abessinien   und  Süd- 
China",  in  der  „Zeitschr.  d.  Ges.  f.  Erdkunde  zu  Berlin",  1913,  No.  7. 
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ausgang  des  Roten  Meeres?)^),  den  Phöniziern  den  Weg  nach  Ophir 
wies,  gleichviel  ob  nun  dies  Ophir  in  Indien  oder  in  Südafrika  (Maschona- 
land)  lag,  worüber  die  Ansichten  noch  nicht  ganz  geklärt  sind. 

Der  Verkehr  zwischen   dem  Mittelmeer  und  Indien   spielte   sich 
anscheinend   im   ganzen  Altertum   überwiegend  zur   See   ab.    Meist 
scheinen    die  Mittelmeerschiffe    den  Nil   aufwärts   bis   nach   Koptos 
oberhalb  von  Theben  gefahren  zu  sein.    Von  hier  wurden  die  Waren 
auf   dem   Landwege   durch  Kamelkarawanen  in   7  Tagen   nach   Myos 
hormos    oder    in   12  Tagen    nach    Berenike    (beim    heutigen    Bender 
Kebir)   befördert,    wohin  Ptolomäus  II.  Philadelphos  bereits  225  vor 
Christi  Geburt   eine  mit  mannigfachen  Karawansereien  und  Brunnen 
ausgestattete  Straße  von  Koptos  hatte  anlegen  lassen.  Von  der  Küste 
des  Roten  Meeres  ging  dann  die  Fahrt  nach  Indien.    Von  Berenike 
oder  Myos  hormos  liefen  die  Schiffe  im  Juli  aus,  erreichten  in  30  bzw. 
40  Tagen  zunächst  Okelis  auf  der  arabischen  Seite  der  Straße  von  Bab 
el  Mandeb  und  trieben  dort  in  weiteren  40  Tagen  mit  dem  Südwest- 
monsun nach  Indien.  Die  wichtigsten  Hafenplätze  daselbst  waren  Muziris 
(Mangalore),  Nelkynda  (Nelisseram),  Kottonarike  (Cochin)  und  Barygaza. 
lieber  Indiens  Südspitze  ging  dieser  Verkehr  jedoch  lange  nicht  hinaus. 
Von    einem    Seeverkehr    europäischer    Völker    bis    nach    China 
war  bis  zur  römischen  Kaiserzeit  keine  Rede;  vielmehr  scheint  die 
Landverbindung   über   den  Terek  dawan-Paß  im  Pamir  für  den  Aus- 
tausch der  Waren  allein  benutzt  worden  zu  sein  2).     Ein  griechischer 
Kaufmann,  namens  Alexander,  soll  der  erste  gewesen  sein,  der,  seinem 
großen   Landsmann  Pytheas  von  Massilia  an  Wagemut   gleichend,   zu 
Schiffe    über   Indien    hinaus   zunächst    zum    „goldenen    Chersonnes'^ 
(Malakka)   und  dann  noch  weiter  nach  dem  Osten  vordrang.    Es  ge- 
schah dies  etwa  zur  Zeit  Neros.    Von  dem  „periplus  maris  Erythraei" 
(mare    Erythraeum    heißt   ursprünglich    der   ganze   Indische    Ozean) 
dieses  Alexander  ist  eine  Beschreibung  auf  uns  gekommen,  und  erst 
von  dieser  geographischen  Tat  an  ist  der  Gesichtskreis  der  Griechen 
und  Römer   ganz   bedeutend   gegen  Osten   erweitert.     Albr.  Wirth 
sagt  hierüber  in  einem  Aufsatz  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft"  ^) : 
„Mit  dem  Periplus  und  Ptolomäus  kommen   wir  in  eine  Zeit,  da 
den  Griechen   schon   sämtliche   südasiatischen   Meere   und   Küsten, 
bis  Madagaskar  im  Süden,   bis  Jabadin-Java,   so  von  einer  Pflanze 
jaba   genannt,    im  Südosten   und  bis  Formosa  und  Hangtschou  im 
Nordosten   bekannt   waren.     Die  Fokienstraße  hieß   griechisch    der 
Theriodes-Golf,  Formosa  die  Insel  der  Satyroi,   ohne  Zweifel,   weil 
dort    Wilde    mit    Zierschwänzen    lebten.      Die    Philippinen    nennt 
Ptolomäus   ,die   zehn   Inseln   Maniola',    wovon   der  heutige   Name 
Manila.   Auch  im  Innern  des  asiatischen  Festlandes  weiß  Ptolomäus 
gut  Bescheid  ...    Er  kennt  ferner  Hinterindien  und  seine  Städte 
und  Völkerschaften;  die  Namen,   die  er  verzeichnet,  lassen  sich  in 
heutigen  Lauten  noch  wiederfinden." 


1)  Georg  Wegener,  „Die  Geschichte  der  See -Weltstraße  von  Europa  nach 
Ostasien'S  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Oktoberheft  1911,  S.  298. 

2)  Albr.  Wirth,  „Geschichte  Asiens  und  Europas",  Halle  1905;  Albert 
Herrmann,  „Die  alten  Seidenstraßen  zwischen  China  und  Syrien",  Teil  I,  Berlin 
1910.  —  Vgl.  hierzu  S.  205. 

3)  Aprilheft  1911,  S.  31.  —  Vgl.  auch  Ferd.  v.  Richthofen,  „Ueber  den  See- 
verkehr nach  und  von  China  im  Altertum  und  Mittelalter",  in  „Verh.  d.  Ges.  f. 
Erdk.  zu  Berün",  1876,  S.  86. 
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Die  Beziehungen  zwischen  den  Mittelraeerländern  und  Indien 
bzw.  China  haben  in  der  Folgezeit,  allen  geschichtlichen  Wandlungen 
zum  Trotz,  zur  See  niemals  ganz  aufgehört^),  obwohl  auch  sie 
mannigfach  wechselten.  Ihnen  dankte  es  Alexandria,  daß  es  Jahr- 
hunderte lang  die  erste  Handelsstadt  der  Welt  war.  Auch  die 
chinesische  Schiffahrt,  die  ja  schon  vor  dem  Jahre  121  unserer  Zeit- 
rechnung den  Kompaß  kannte  '^),  suchte  sich  immer  weiter  westwärts 
zu  tasten  und  verkehrte  bis  zur  Khalifenzeit  sowie  später  nochmals, 
zur  Zeit  des  großen  Kublai  Khan ,  an  der  Mündung  des  Euphrat 
und  Tigris,  gelangte  offenbar  sogar  bis  ins  Rote  Meer.  Ebenso 
drangen  arabische  Schiffe  vom  Persischen  Golf  her  bis  nach  China 
vor.  Im  Anfang  des  11.  Jahrhunderts,  zur  Zeit  Ibn  Chordadbehs, 
war  den  Arabern  nicht  nur  die  chinesische  Küste  bekannt,  sondern 
auch  Japan  (Wäkwäk)  und  Korea  (Schylä).  Wie  genau  die  Araber, 
mehrere  Jahrhunderte  vor  Marco  Polo,  auch  über  die  chinesischen 
Einrichtungen  im  allgemeinen  unterrichtet  waren,  geht  aus  Masudis 
eingehender  Beschreibung^)  klar  hervor.  Nach  desselben  Autors 
Schilderung  pflegten  Juden  aus  dem  Frankenlande  übers  Mittel- 
meer nach  Farama  bei  Pelusium  zu  reisen,  dann  ihre  Waren  auf 
Tieren  in  5  Tagen  nach  Colzom  am  Roten  Meer  zu  schaffen  und 
von  dort  zu  Schiff  nach  Indien  und  China  zu  reisen,  um  schließ- 
lich mit  Muskat,  Aloe,  Kampfer  und  ähnlichen  Gaben  des  Orients 
nach  Europa  zurückzukehren.  Oft  auch  reisten  sie  bis  zur  Orontes- 
mündung  und  dann  über  Antiochia  und  Bagdad  nach  Obollah  an 
der  Tigrismündung  und  von  dort  auf  dem  Seewege  weiter  nach 
China. 

Die  Erbschaft  der  Araberreiche  suchten  später  die  Venezianer 
zu  übernehmen,  die  jedoch  entfernt  nicht  in  der  Lage  waren,  den 
Handelsverkehr  mit  dem  fernen  Osten  regelmäßig  oder  gar  so 
großzügig  wie  die  Araber  zu  betreiben.  Der  sich  seit  den  Kreuz- 
zügen stetig  verschärfende  Gegensatz  zwischen  Christen  und  Moham- 
medanern, die  siegreichen  Fortschritte  der  Türken,  die  schließlich 
sogar  Konstantinopel  eroberten ,  und  andere  Umstände  taten  einem 
systematischen  Handel  Venedigs  mit  dem  fernen  Osten  sehr  fühl- 
baren Abbruch;  die  Auffindung  des  Seeweges  nach  Indien  gelang 
den  italienischen  Handelsstädten  nicht,  obwohl  die  Brüder  Vivaldi 
aus  Genua  schon  1291  das  Kap  der  guten  Hoffnung  umsegelten; 
ebensowenig  glückte  die  schon  damals  zeitweilig  geplante  Wieder- 
herstellung einer  Wasserstraße  zwischen  dem  Mittelländischen  und 
dem  Roten  Meer  (vgl.  S.  22),  und  schließlich  liefen  die  Portugiesen, 
nach  Vasco  da  Gamas  großer  Tat,  allen  anderen  Nationen  im  In- 
dischen Ozean  den  Rang  ab  und  wachten  nunmehr  eifersüchtig  über 
ihr  Handelsmonopol  daselbst.  Columbus'  Reise  bezweckte  bekanntlich 
auch  nichts  weiter  als  die  Auffindung  eines  westlichen  Seeweges 
nach  Indien.  Den  Spaniern  glückte  es  dann  zwar,  von  Amerika 
aus  einen  leidlich  regelmäßigen  Schiffsverkehr  mit  China  ins  Leben 
zu  rufen*),  aber  die  anderen  europäischen  Nationen,  vor  allem  Eng- 
land und  Holland,  sahen  sich  von  dem  einträglichen  Handel  mit  dem 

1)  Vgl.  Georg  Wegener,  a.  a.  O.  S.  302  ff. 

2)  Franz  Feldhaus,  „Euhmesblätter  der  Technik",  S.  431,  Leipzig  1910. 

3)  Ausgabe  Paris  1841  in  Kap.  XV,  I,  S.  286-325. 

4)  Alex.  Franz,  „Die  ersten  150  Jahre  der  Erschließung  des  Pazifischen 
Ozeans",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Dezemberheft  1911,  S.  412. 
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fernen  Osten  nahezu  ganz  abgeschnitten.  Kein  Wunder,  wenn  sie  nun 
auf  neuen  Wegen  China  zu  erreichen  suchten ! 

Herbersteins  berühmtes  Werk  über  das  Rußland  des  16.  Jahr- 
hunderts, das  die  Behauptung  aufstellte,  der  sibirische  Ob  entspringe 
aus  einem  bei  Peking  gelegenen  See,  erweckte  dann  einen  gewaltigen 
Eifer,  zu  Schiffe  zur  Obmündung  und  durch  diesen  Strom  nach  China 
zu  gelangen.  Wenn  in  der  Folge  Hunderte  von  mutigen  Männern, 
meist  Engländer,  jahrhundertelang  ihr  Leben  opferten,  um  die  „nord- 
östliche und  nordwestliche  Durchfahrt"  aufzufinden,  so  war  wieder  das 
Streben  dabei  maßgebend,  einen  guten  kürzesten  Weg  nach  Ostasien 
aufzufinden.  Selbstverständlich  blieben  diese  Bemühungen  vergeblich. 
Der  Seeweg  ums  Kap  und  später,  seit  1869,  der  durch  den  Suezkanal 
gelangten  für  den  Verkehr  Europas  mit  China  zwischen  1500  und  1900 
zur  alleinigen  Bedeutung,  und  erst,  seitdem  die  große  sibirische  Bahn 
eröffnet  ist,  also  seit  1901,  hat  sich  wieder  auf  einem  früher  ganz 
unbekannten  Wege  ein  zunächst  noch  verhältnismäßig  bescheidener 
Landverkehr  entwickelt,  der  aber  im  Laufe  der  nächsten  Jahrzehnte 
zweifellos  eine  immer  wachsende  Bedeutung  erringen  wird. 

So  ist  die  Geschichte  des  Seeverkehrs  in  ihrem  überwiegenden 
Teil  ein  Ringen  um  den  besten  Weg  nach  Indien  und  Ostasien.  Diesem 
Streben  dankt  die  Menschheit  einige  der  stolzesten  Taten  der  Kultur- 
geschichte, wie  sie  sich  an  die  Namen  eines  Columbus,  Vasco  da 
Gama,  Magellan,  Hudson,  Lesseps  usw.  knüpfen.  —  Derjenige  Teil 
der  historischen  Entwicklung  des  Seeverkehrs,  der  sich  nicht  auf  die 
Beziehungen  zwischen  Europa  und  Süd-  oder  Ostasien  bezieht,  ist 
etwa  bis  zum  18.  Jahrhundert  von  ziemlich  bescheidener  Bedeutung 
und  beschränkt  sich  überwiegend  auf  den  Verkehr  im  Mittelmeer,  in 
der  Ost-  und  Nordsee  und  den  ihnen  nahe  benachbarten  Meeren. 
Ganz  allein  die  gar  nicht  genug  zu  bewundernden  Leistungen  des 
grenzenlos  kühnen  Normannenvolkes  haben  schon  vor  1000  Jahren 
eine  wirkliche  Ozeanschiffahrt  von  leidlich  regelmäßigem  Charakter 
hervorgerufen,  wenn  auch  diese  Unternehmungen,  die  sich  im  Westen, 
auf  dem  Ozean,  bis  Island,  Grönland  und  zur  amerikanischen  Küste, 
im  Osten  bis  Nowgorod,  bis  zum  Schwarzen  und  sogar  übers  Kaspische 
Meer  und  bis  Bagdad  ausdehnten  i),  für  das  Handelsleben  der  damaligen 
Zeit  immerhin  eine  nur  untergeordnete  Bedeutung  gehabt  haben. 

In  den  letzten  hundert  Jahren  ist  nun  aber  der  Verkehr  auf  dem 
Atlantischen  Ozean  zu  einer  alles  andere  überstrahlenden  Wichtigkeit 
emporgewachsen.  Die  Gründe  hierfür  sind  mannigfacher  Natur  und 
liegen  zum  größeren  Teile  so  klar  zutage,  daß  sie  uns  hier  nicht  weiter 
zu  beschäftigen  brauchen.  Die  bemerkenswerteste  Wandlung  inner- 
halb des  letzten  halben  Jahrhunderts  auf  dem  Atlantischen  Ozean  ist 
das  Herabsinken  der  um  die  Mitte  des  19.  Jahrhunderts  dominierenden 
amerikanischen  Seegeltung  und  ihre  sehr  weitgehende  Verdrängung 
durch  die  europäische,  in  erster  Linie  die  britische,  in  zweiter  die 
deutsche  Schiffahrt  2). 

Noch  bedeutsamer  aber,  nicht  für  den  atlantischen  Verkehr,  son- 
dern für  die  Seeschiffahrt  der  ganzen  Welt,  war  die  Eröffnung  des 
Suezkanals  im  Jahre  1869,  die  nächst  der  Entdeckung  Amerikas  und 


1)  ß.  Hennig,  „Der  arabisch-baltisclie  Verkehr  im  Mittelalter",  im  .,Prometheu8", 
No.  1172—1174,  AprU  1912. 

2)  R.  Hennig,  „Probleme  des  Weltverkehrs",  S.  302  ff.,  Beriin-Wilmersdorf  1913. 
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der  Auffindung  des  Seeweges  nach  Indien  zweiffellos  die  großartigste 
Umwälzung  aller  Zeiten  für  die  Entwicklung  der  Hauptwege  des  Welt- 
verkehrs zur  See  darstellte  und  die  selbst  von  der  bevorstehenden 
Schaffung  des  Panamakanals  an  allgemeiner  Wichtigkeit  nicht  ganz 
erreicht  werden  wird.  Der  Seeweg  nach  Ostasien  erfuhr  damit  die 
durchgreifendste  Wandlung  in  seiner  gesamten  Geschichte. 


Der  Snezkanal  und  seine  Vorläufer. 

Seit  allerältesten  Zeiten  träumten  die  Menschen  von  einer  Wasser- 
straße, die  das  Mittelmeer  und  das  Rote  Meer  miteinander  verbinden 
sollte.  Bis  um  die  Mitte  dieses  Jahrtausends  gab  es  für  den  Gesichts- 
kreis der  europäischen  Menschheit  nur  zwei  große  Weltmeere,  die 
aber  voneinander  geradezu  hermetisch  abgeschlossen  waren,  das  System 
des  Atlantischen  Ozeans  (mit  Mittelmeer,  Aegäischem  Meer,  Schwarzem 
Meer  usw.)  und  das  des  Indischen  Ozeans  (mit  dem  Roten  Meer  und 
dem  Persischen  Golf).  Daß  beide  Ozeane  im  Süden  von  Afrika  zu- 
sammenfließen, war  zwar  dem  Altertum  vorübergehend  bekannt  ge- 
wesen, aber  die  Kunde  davon  war  frühzeitig  verloren  gegangen,  und 
erst  die  großen  Taten  der  portugiesischen  Entdeckungsreisenden  des 
15.  Jahrhunderts,  von  Heinrich  dem  Seefahrer  bis  auf  Vasco  da  Gama, 
ließen  dieses  Faktum  aufs  neue  in  den  Gesichtskreis  der  Völker  treten. 
In  den  Jahrhunderten  zuvor  aber  gab  es  für  die  europäische  Welt 
des  Mittelalters  keine  Verbindung  zwischen  den  beiden  Ozeanen,  und 
an  eine  Erreichung  Indiens  oder  gar  der  ferneren  Wunderländer  im 
Osten  konnte  zumeist  nur  auf  dem  unendlich  mühseligen  und  lang- 
wierigen Landwege  gedacht  werden.  Vergessen  war  lange  Zeit  hin- 
durch vollständig,  daß  ein  schiffbarer  Wasserweg  zwischen  Mittelmeer 
und  Rotem  Meer  von  alters  schon  bestanden  hatte  und  durch  Menschen- 
kraft nicht  nur  einmal,  sondern  sogar  mehrmals  hergestellt  worden 
war,  um  jedoch  immer  wieder,  nach  einer  kurzen  Zeit  des  Glanzes, 
der  Zerstörung  und  dem  Verfall  preisgegeben  zu  werden. 

Es  ist  nicht  in  weiten  Kreisen  bekannt,  daß  der  erste  Vorläufer 
des  heutigen  Suezkanals  schon  in  der  sagenhaften  Vorzeit  des  14. 
vorchristlichen  Jahrhunderts  bestand.  Die  großen  ägyptischen  Könige 
Sethos  I.  und  Ramses  II.  schufen  damals  unter  Benutzung  des  Timsah- 
sees eine  selbst  für  die  Kriegsflotte  passierbare  Wasserstraße  zwischen 
dem  Nil  und  dem  Roten  Meere,  die  von  den  alten  Aegyptern  „ta 
tenat"  (der  Durchstich)  genannt  wurde  ^).  Als  dann  Aegypten  von  der 
stolzen  Höhe  seiner  größten  Blütezeit  langsam  herabsank,  ging  auch 
die  so  wichtige  Durchfahrtsstraße,  vermutlich  infolge  von  Versandung, 
wieder  verloren.  König  Necho,  der  von  619  bis  604  v.  Chr.  Geburt 
regierte,  entschloß  sich  jedoch,  die  Verbindung  aufs  neue  herzustellen 
und  einen  Kanal  zwischen  Patumos  am  Roten  Meer  und  Bubastis 
am  Nil  zu  bauen,  das  etwa  an  der  Stelle  des  heutigen  Zagasig  lag. 
Schon   hatte   dieses   gewaltige  Bauwerk  120000  Menschenleben   ge- 


1)  Vgl.  zu  diesen  Ausführungen :  „Die  Geschichte  des  Suezkanals",  Prag  1912.  — 
P.  Fitzgerald,  „The  great  canal  at  Suez",  London  1876.  —  P.  Neubaur,  „Der 
Suezkanai",  Sammi.  „Meereskunde",  IV,  9,  Berlin  1910.  —  Hetnk.  Stephan,  „Der 
Suezkanal  und  seine  Eröffnung",  in  „Unsere  Zeit",  1870,  S.  97.  —  Weitere  Literatur 
allgemeiner  Art  über  den  Suezkanal  in  Kurt  Hasserts  „Allgemeiner  Verkehrs- 
geographie"', 8.  403/4,  Berlin-Leipzig  1913. 
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fordert,  da  wurden  die  Arbeiten  vor  der  Vollendung  eingestellt,  weil 
die  Orakel  weissagten,  seine  Fertigstellung  werde  nur  den  Barbaren 
nützen,  womit  die  Phönizier  gemeint  waren.  100  Jahre  später  aber 
wurde  der  von  König  Necho  begonnene  Kanal  durch  den  großen 
Perserkönig  Darius  Hystaspes  (521—486  v.  Chr.  Geburt)  vollendet 
und  nun  längere  Zeit  hindurch  abermals  benützt,  wobei  die  Ptolemäer 
es  sich  angelegen  sein  ließen,  die  Anlage  noch  bedeutend  weiter  aus- 
zugestalten und  zu  verbessern. 

Wie  lange  dieser  zweite  Verbindungskanal  zwischen  dem  Mittel- 
meer und  dem  Roten  Meer  in  Benutzung  gewesen  ist,  steht  nicht 
sicher  fest.  Es  scheint  aber,  als  habe  er,  obwohl  auch  er  einer  fort- 
schreitenden Versandung  unterlag,  volle  fünf  Jahrhunderte  hindurch 
den  Zwecken  der  Schiffahrt  und  des  Verkehrs  gedient,  wenigstens  sollen 
sich,  der  Ueberlieferung  nach,  noch  aus  der  Schlacht  bei  Actium 
(2.  September  31  v.  Chr.  Geburt)  einige  ägyptische  Schiffe  ins  Rote 
Meer  geflüchtet  haben. 

Bald  darauf  muß  jedoch  die  Wasserstraße  unbenutzbar  gewesen 
sein.  Es  ist  zweifelhaft,  wie  lange  nunmehr  der  Zustand  einer  fehlenden 
Verbindung  zwischen  Mittelmeer  und  Rotem  Meer  währte.  Aus  der 
Tatsache,  daß  späterhin  gelegentlich  von  einem  „amnis  Trajanus"  die 
Rede  ist,  der  beide  Meere  vereinigte,  hat  man  schließen  wollen,  daß 
Kaiser  Trajan  (98 — 117)  den  Kanal  wiederhergestellt  habe;  doch  ist 
diese  Tatsache  urkundlich  nicht  beglaubigt,  und  von  einem  längere  Zeit 
in  Betrieb  befindlichen  Schiffsweg  war  wohl  nicht  mehr  die  Rede. 

Erst  im  7.  Jahrhundert  erstand  dem  LESSEPSschen  Suezkanal 
ein  dritter  Vorläufer,  indem  Amr,  ein  Feldherr  des  Kalifen  Omar, 
aufs  neue  zwischen  dem  Nil  und  dem  Roten  Meer  einen  Schiffskanal 
bauen  ließ,  der  nunmehr  bis  zum  Jahre  767  in  Gebrauch  war.  In 
diesem  Jahre  aber  wurde  der  Wasserweg  aus  strategischen  Gründen 
absichtlich  durch  Zuschütten  wieder  vernichtet,  und  nunmehr  blieben 
die  beiden  Meere  volle  1100  Jahre  hindurch  ohne  Zusammenfluß  in- 
einander. Die  ungeheure  Wichtigkeit  eines  solchen  Seeweges  haftete 
natürlich  auch  weiterhin  im  Bewußtsein  der  Külturmenschheit.  Die 
Venetianer,  die  lange  Zeit  hindurch  den  Handelsverkehr  mit  Indien, 
unter  Benutzung  des  Landweges,  beherrschten,  gingen  im  15.  Jahr- 
hundert ernstlich  mit  der  Absicht  um ,  den  Isthmus  von  Suez  zu 
durchstechen  —  da  aber  wurde  ihr  Plan  durch  die  Auffindung  des 
Seeweges  um  das  Kap  durchkreuzt,  und  Venedig  verlor  damit  einen 
großen  Teil  seiner  imposanten  Machtstellung  und  seines  Einflusses 
im  Welthandelsverkehr  an  die  Portugiesen.  Später,  im  Jahre  1671, 
unterbreitete  der  allumfassende  Geist  eines  Leibniz  dem  König  Lud- 
wig XIV.  von  Frankreich  den  Plan  eines  Kanals  durch  die  Landenge 
von  Suez,  jedoch  ohne  Erfolg.  Der  Sultan  Mustafa  III.  (1757—1774) 
und  der  berüchtigte  Pascha  von  Janina,  Ali  Bey  (f  1822),  trugen 
sich  mit  dem  gleichen  Projekt,  ohne  daß  es  ernstlich  in  Angriff  ge- 
nommen wurde,  und  als  Napoleon  Bonaparte  1798  seinen  abenteuer- 
lichen Zug  nach  Aegypten  unternahm,  der  ja  als  letztes  Ziel  einen 
Angriff  der  englischen  Weltmachtsstellung  im  Auge  halte,  ließ  der 
hochfliegende  Geist  des  Generals  durch  den  Ingenieur  Lepere  aber- 
mals Studien  vornehmen,  ob  die  Schaffung  eines  Kanals  zwischen 
dem  Mittelländischen  und  dem  Roten  Meer  möglich  sei. 

Lep&re  stellte  auf  Grund  umfassender  Erkundungen  die  Möglich- 
keit der  Herstellung  eines  solchen  Kanals  in  Abrede;  er  gab  —  irr- 
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tümlich!  —  an,  der  Spiegel  des  Roten  Meeres  liege  9,908  m  über 
dem  des  Mittelmeeres,  und  folgerte  daraus,  daß  die  Herstellung  eines 
Niveaukanals  zwischen  beiden  Gewässern  ausgeschlossen  sei.  Die 
fehlerhaften  Berechnungen  Lepöres  taten  der  Idee  des  beide  Meere 
verbindenden  Kanals  nur  allzulange  Abbruch.  Erst  1841  wurde  der 
Irrtum  bezüglich  der  Höhenlage  des  Roten  Meeres  durch  Engländer 
nachgewiesen,  und  nunmehr  beschäftigte  der  Gedanke  eines  den 
Isthmus  von  Suez  durchbrechenden  Kanals  aufs  neue  lebhaft  ver- 
schiedene Gemüter.  Besonders  verdient  um  die  Untersuchung  des 
künftigen  Kanalgeländes  machte  sich  in  den  Jahren  1847  und  1855/56 
der  Oesterreicher  Negrelli.  Er  wurde  auch  im  Jahre  1858  vom  ägyp- 
tischen Vizekönig  Said  Pascha  zum  Generalinspektor  der  Suezarbeiten 
ernannt,  starb  aber,  bevor  noch  das  Werk  über  die  Vorarbeiten  hinaus- 
gediehen und  in  Angriff  genommen  war,  am  1.  Oktober  1858. 

Nicht  an  des  hochverdienten  Negrelli  Namen  knüpft  daher  die 
Nachwelt  beim  Gedanken  an  den  Suezkanal  ihre  Erinnerungen  an, 
sondern  an  den  Namen  des  Franzosen  Ferdinand  de  Lesseps,  der 
schon  seit  1832  lebhaftes  Interesse  für  den  Kanalplan  hegte  ^)  und 
der  schließlich  in  nicht  ganz  einwandfreier  Weise  Negrellis  Studien 
ausgenutzt  hat  2).  Lesseps  war  1854  als  48-jähriger  Mann  auf  Ein- 
ladung des  Vizekönigs  nach  Aegypten  gegangen  und  veröffentlichte 
1856,  als  Frucht  seiner  dortigen  Studien,  ein  Werk:  „Percement  de 
l'isthme  de  Suez"  ^).  Am  5.  Januar  1856  wurde  ihm  auf  sein  Gesuch 
eine  Konzession  zum  Bau  des  Kanals  erteilt,  doch  stieß  sie  un- 
erwarteterweise auf  heftigen  diplomatischen  Widerstand:  die  Eng- 
länder, die  als  Herren  von  Kapstadt  den  damals  einzigen  Verkehrs- 
weg nach  Indien  und  dem  fernen  Osten  beherrschten,  wünschten 
keine  konkurrierende  französische  Verkehrsstraße  dorthin,  und  auf 
ihr  Drängen  hin  versagten  die  Türkei  bzw.  Aegypten  dem  Lesseps- 
schen  Unternehmen  die  staatliche  Unterstützung.  Lesseps  aber  ließ 
sich  dadurch  nicht  entmutigen  und  beschloß,  das  große  Werk  aus- 
schließlich mit  privaten  Mitteln  durchzuführen.  Ein  Aufruf  zu  Geld- 
zeichnungen, den  er  in  Frankreich  1858  erließ,  hatte  unverhofften 
Erfolg:  200  Mill.  Frcs.  wurden  ihm  zur  Durchführung  des  Kanal- 
unternehmens zur  Verfügung  gestellt.  Mit  solchen  Mitteln  ausgestattet, 
gründete  er  die  Compagnie  Universelle  du  Canal  Maritime  de  Suez, 
kaufte  die  Pläne  des  soeben  verstorbenen  Negrelli  an,  kehrte  im 
Februar  1859  nach  Aegypten  zurück  und  wußte  es  durchzusetzen, 
daß  seine  Gesellschaft  ein  Privileg  auf  99  Jahre  zur  Benützung  des 
neu  zu  schaffenden  Kanals  erhielt,  nach  deren  Ablauf  die  gesamten 
Anlagen  an  Aegypten  fallen  sollten. 

Somit  waren  alle  Vorbereitungen  getroffen  und  mit  großer 
Schnelligkeit  erfolgten  auch  nunmehr  die  ersten  Schritte  zur  Ver- 
wirklichung des  Suezkananals  selbst.  Schon  am  25.  April  1859  wurde 
in  Port  Said  der  erste  Spatenstich  getan.  Das  Werk  schritt  rüstig 
vorwärts,  aber  es  waren  dabei  auch  ungewöhnliche  Schwierigkeiten 
zu  überwinden;  eine  der  größten  war  die  Beschaffung  des  nötigen 
Trinkwassers  für  die  25000  an  dem  Werk  beschäftigten  Arbeiter. 
1862  mußten  von  1800  verwendeten  Lastkamelen  allein  1600  diesem 


1)  „Buch  berühmter  Ingenieure",  S.  112,  Leipzig  1911. 

2)  M.   Grois,    ,.Zur   Geschichte   des  Suezkanals",   in   den   „Mitteilungen   der 
K.  K.  Geographischen  Gesellschaft  in  Wien",  1905,  S.  390. 

3)  F.  DE  Lesseps,  „Percement  de  Tisthme  de  Suez",  Paris  1856. 
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einen  Zweck  dienstbar  gemacht  werden,  und  die  Kosten  der  Trink- 
wasserbeschaffung beliefen  sich  auf  täglich  8000  Frcs. !  Diese  Schwierig- 
keiten wurden  teilweise  behoben,  als  am  29.  Dezember  1863  der 
„Süßwasserkanal"  Zagasig-Ismailia-Suez  in  einer  vorläufigen  Tiefe 
von  2,25  m  bei  17  m  Breite  und  8  m  Sohlenweite  fertiggestellt  war, 
an  dem  15  000  Menschen  2  Jahre  lang  gearbeitet  hatten  ^).  Seit 
1864  wurden  für  den  Bau  des  Kanals,  der  insgesamt  166  km  Länge 
aufwies  bei  zunächst  7V2  ^  Tiefe,  60 — HO  m  Breite  und  22  m  Sohlen- 
weite, viele  europäische  Arbeiter  hinzugezogen,  und  am  18.  März  1869 
war  der  große  Moment  gekommen,  wo  die  Wasser  des  Mittelmeeres 
in  die  Bitterseen  eintraten.  Am  15.  August  1869,  am  hundertsten 
Geburtstage  ihres  größten  Herrschers,  der  ihnen  auch  den  Weg  nach 
Aegypten  gewiesen  hatte,  vollendeten  die  Franzosen  ihr  stolzes  Werk, 
und  am  16.  und  17.  November  desselben  Jahres  fand  unter  Beteiligung 
aller  Kulturvölker,  außer  Englands,  mit  ungeheurem  Prunk  die  Er- 
öffnungsfeier des  Kanals  statt,  die  dem  Khedive  allein  die  artige 
Kleinigkeit  von  20  Millionen  Frcs.  kostete.  Der  Bau  des  Suezkanals 
hatte  insgesamt  die  Summe  von  380  Millionen  Frcs.  verschlangen. 

Trotz  dieser  hohen  Ausgabe  und  der  verhältnismäßig  nicht 
minder  erheblichen  Kosten,  welche  die  Erhaltung  des  ständig  von 
Versandung  bedrohten  Kanals  machte,  entwickelte  sich  das  Unter- 
nehmen wirtschaftlich  in  durchaus  befriedigender  Weise.  Im  ersten 
Jahr  (1870)  passierten  den  Kanal  486  Schiffe  mit  436607  Br.  Reg.- 
Tonnen  Gehalt  und  26  758  Reisende.  Schon  im  dritten  Betriebs- 
jahr wurde  ein  Ueberschuß  von  2  Millionen  Frcs.  erzielt,  und  dieser 
Ueberschuß  ist  in  jüngster  Zeit  (1912)  auf  92  Millionen  Frcs.,  die 
Einnahme  auf  135  Millionen  Frcs.  im  Jahre  gestiegen,  nachdem  seit 
1899  an  300  Millionen  Frcs.  für  Erweiterung  und  Vertiefung  des 
Kanals  ausgegeben  worden  sind.  Eine  solche  Erweiterung  und  Ver- 
tiefung erwies  sich  nämlich  als  eine  stets  dringlichere  Aufgabe,  da  es 
unverhältnismäßig  oft  vorkam,  daß  Schiffe,  die  den  Kanal  benutzten, 
während  der  Durchfahrt  aufliefen.  Besonders  häufig  ereigneten  sich  der 
artige  Unfälle  im  Jahre  1882,  wo  von  3198  passierenden  Fahrzeugen 
nicht  weniger  als  417  sich  festfuhren,  wodurch  insgesamt  nicht  weniger 
als  21 643  Stunden  Schiffahrtsbehinderung  eintraten.  Neuerdings  haben 
die  Strandungen  aber  derart  abgenommen,  daß  von  den  5373  Schiffen, 
die  1912  den  Kanal  passierten,  nur  noch  1  Proz.  sich  festfuhr. 

Die  Tiefe  im  Kanal,  die  sich  anfangs,  wie  gesagt,  auf  7V2  m 
belief,  betrug  seit  1896  8V2  m,  die  Sohlenbreite  auf  einen  ganz  ge- 
ringen Bruchteil  der  Länge  22,  im  allgemeinen  37  m.  Gegenwärtig 
(1913)  ist  die  Mindesttiefe  im  Kanal  10  m,  und  eine  Sohlenbreite 
von  45  m  ist  mit  ganz  geringen  Ausnahmen  überall  vorhanden.  Auf 
einem  Bruchteil  der  Gesamtlänge  von  166  km  beträgt  die  Sohlen- 
breite sogar  100  m.  Auf  Grund  der  im  Jahre  1908  beschlossenen  Er- 
weiterungen und  Vertiefungen,  die  zum  Teil  in  Angriff  genommen 
worden  sind,  wird  der  Kanal  in  seiner  ganzen  Länge  auf  12  m  vertieft 
werden.  Auf  der  südlichsten  Strecke  wird  er  um  15  m  verbreitert,  so 
daß  in  diesem  Gebiet,  in  dem  die  Tideströmungen  herrschen,  die  Sohlen- 
breite des  Kanals  60  m  betragen  wird.  In  dem  nördlichen  Teil  des 
Kanals,  wo  die  Breite  von  45  m  für  die  Durchfahrt  der  großen  Schiffe 


1)  „Der  Süßwasserkanal  vom  Nil  nach  Suez",  in  den  „Geograph.  Mitteilungen", 
1864,  S.  220. 
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genügt,  werden  7  Ausweichen  von  60  m  Sohlenbreite  geschaffen.  Auch 
wird  eine  weitere  Abflachung  von  Kurven  vorgenommen  werden  ^). 

Die  Wasserfläche  des  Hafens  von  Port  Said  betrug  1896  110  ha; 
sie  umfaßt  gegenwärtig  263  ha.  Die  durchschnittliche  Breite  der 
Einfahrtrinne  von  Port  Said  war  80  m,  und  die  Tiefe  überschritt  an 
manchen  Stellen  nicht  das  Maß  von  8,70  m.  Heute  hat  die  Einfahrt- 
rinne eine  Breite  von  320  m,  und  die  geringste  Tiefe  in  der  Achse  der 
Einfahrt  beträgt  11,50  m  statt  8,70  m.  Dabei  ist  die  Durchfahrt  durch 
den  Kanal  abgekürzt  worden:  die  mittlere  Durchfahrt  dauerte  1912 
I4V2  Std.,  während  sie  noch  vor  wenigen  Jahren  I8V2  Std.  erforderte. 

Die  Kanalgebühren,  die  sich  noch  in  der  Mitte  der  90er  Jahre 
auf  9  Frcs.  für  die  Tonne  stellten,  sind  immer  weiter  herabgesetzt 
und  seit  Neujahr  1913  auf  6V4  Frcs.  ermäßigt  worden.  Trotzdem 
steigerten  sich  die  Einnahmen  der  Aktionäre.  Die  Dividende,  die 
im  Jahre  1906  90  Frcs.  betrug,  beträgt  gegenwärtig  165  Frcs.  Die 
Reserven,  deren  Höhe  auf  5  Millionen  Frcs.  festgesetzt  ist,  überschreiten 
gegenwärtig  den  Betrag  von  40  Millionen.  Um  den  Schwankungen  zu 
begegnen,  die  jede  Ermäßigung  der  Kanalgebühren  mit  sich  bringt, 
ist  eine  außerordentliche  Reserve  von  10  Millionen  Frcs.  vorhanden. 

Die  Landbarre  von  Suez  war  im  Gegensatz  zu  den  meisten  anderen 
Isthmen,  ausschließlich  ein  Verkehrshindernis,  denn  ein  Landverkehr 
zwischen  Aegypten  und  Arabien,  den  sie  hätte  fördern  können,  be- 
stand niemals  in  irgendwie  nennenswertem  Maße.  Das  Verkehrs- 
hindernis wurde  zuerst  1837  durch  eine  Ueberlandpost,  dann  1857 
durch  eine  Eisenbahn  Kairo — Suez  für  den  Eilverkehr  beseitigt.  Es 
war  bezeichnend  für  die  Leichtigkeit,  mit  der  sich  der  Schnell- 
verkehr jeder  noch  so  kleinen  Wegkürzung  und  Zeitersparnis  anpaßt, 
daß  die  nach  Süd-  und  Ostasien  bestimmte  Europapost  damals  so- 
gleich statt  des  Weges  ums  Kap  der  guten  Hoffnung  den  Weg 
über  Suez  wählte,  bis  dann  die  Kanaleröö"nung  die  umständliche 
zweimalige  Umladung  in  den  Endpunkten  der  Bahn  entbehrlich 
machte.  Seit  1869  ist  das  größte  Verkehrshindernis  der  alten  Welt, 
die  Landenge  von  Suez,  beseitigt,  und  eine  von  den  Franzosen  ge- 
schaffene, später  von  den  Engländern  listig  erworbene  Meerenge 
führt  auf  dem  nächsten  Wege  vom  Nordatlantischen  zum  Indischen 
Ozean.  Auch  an  dieser  künstlichen  Meerenge  hat  es  sich  gezeigt, 
wie  machtvoll  belebend  solche  schmalen  Wasserstraßen  auf  die  ihnen 
benachbarten  menschlichen  Ansiedelungen  einwirken  können.  Port 
Said,  das  erst  vor  wenig  mehr  als  einem  halben  Jahrhundert  von 
Lesseps  begründet  wurde,  ist  heute  einer  der  bedeutendsten  Ver- 
kehrsknotenpunkte der  Welt,  während  das  ältere  Suez  seiner  un- 
günstigen klimatischen  Eigentümlichkeit  wegen  von  Port  Said  voll- 
kommen überflügelt  worden  ist,  wenn  es  auch  ebenfalls  einen  starken 
Aufschwung  genommen  hat. 

Europäische  Seekanäle  durch  Landengen. 

Der  älteste  Seekanal  in  Europa  wurde  i.  J.  483  v.  Chr.  Geb. 
von  Xerxes  geschaffen.  Nach  der  Katastrophe,  die  seines  Vaters 
Flotte  i.  J.  492  am  Vorgebirge  Athos  betroffen  hatte,  ließ  Xerxes  die 


1)  G.  DE  Thierry,  „Die  jüngste  Entwicklung  des  Suezkanals  und  seine  Zu- 
kunftsaussichten", in   „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Augustheft  1913,  S.  168. 
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Athos-Halbinsel,  die  östlichste  der  drei  Chalcidice-Landzungen, 
an  der  Wurzel  mit  einem  Kanal  durchstechen,  um  den  Schiffen  einen 
bequemen  und  gefahrlosen  Weg  unter  Vermeidung  des  gefürchteten 
Vorgebirges,  auf  dem  Zuge  gegen  Griechenland  zu  ermöglichen.  Tat- 
sächlich passierten  i.  J.  480  diesen  ersten  europäischen  Seekanal 
1200  Dreiruderer  1).  Die  Spuren  des  Xerxesschen  Kanals  sind  bis 
auf  die  Gegenwart  erhalten. 

Den  zweiten  Versuch,  einen  Seekanal  zu  bauen,  machte  Kaiser 
Nero  auf  dem  Isthmus  von  Korinth  (s.  S.  27).  Des  Kaisers  Tod 
vereitelte  diesen  Plan,  und  da  auch  die  zahlreichen  Projekte  zu 
Nordostsee-Kanälen  in  der  beginnenden  Neuzeit  sämtlich  ergebnislos 
blieben  (vgl.  S.  28),  war  die  erste  künstliche  Wasserstraße  für  See- 
schiffe in  Europa  in  nachchristlicher  Zeit  der  Kaledonische  Kanal. 

1.  Der  Kaledonische  Kanal. 

Schon  1768  wurde  dieser  von  Nordosten  nach  Südwesten  voll- 
ständig geradlinig  laufende  und  viele  Seen  benutzende  Kanal,  der  den 
nördlichen  Teil  von  Schottland  zwischen  dem  Moray  Firth  im  Osten 
und  dem  Firth  of  Lorn  im  Westen  abschneidet,  unter  Smeatons 
Leitung  in  Angriff  genommen  und  1780  mit  einem  Kostenaufwand 
von  3  Mill.  M.  beendet,  4  Jahre  früher  als  der  erste  Nordostsee-Kanal. 

Wegen  seiner  sehr  bescheidenen  Dimensionen  war  der  Kanal  je- 
doch schon  frühzeitig  veraltet.  1805  begann  daher  ein  Umbau,  der 
sich  bis  1822  hinzog  und  mit  verschiedenen  anderen  Arbeiten  bis 
1847  1311270  £  beanspruchte.  Dieser  neue,  97  km  lange  Kanal  hat 
eine  Tiefe  von  5,2  m.  Mit  Hilfe  von  28  Schleusen  erhebt  er  sich 
bis  zu  einer  Meereshöhe  von  28,6  m  über  das  Meer.  Anfangs  hatte 
er  eine  erhebliche  Bedeutung  für  das  Verkehrsleben,  ist  aber  wegen 
seiner  unzureichenden  Tiefe  und  seiner  viel  zu  zahlreichen  Schleusen 
heute  ohne  Wert  für  die  Seeschiffahrt,  so  daß  nicht  einmal  die  Unter- 
haltungskosten durch  seine  Einnahmen  gedeckt  werden. 

Ein  Umbau  oder  ein  Neubau  des  Kanals  kommen  kaum  in  Frage, 
denn  der  Umweg,  der  den  Seeschiffen  durch  den  Kanal  erspart  wird, 
ist  im  Zeitalter  des  Dampfes  doch  zu  unbedeutend,  als  daß  es  sich 
lohnte,  deshalb  einen  den  heutigen  Ansprüchen  genügenden,  seeschiff- 
tiefen Kanal  zu  bauen,  dessen  Befahrung  obendrein  durch  Schleusen 
erschwert  und  verlangsamt  werden  würde.  Das  hindert  nicht,  daß 
der  Gedanke  eines  den  heutigen  Ansprüchen  genügenden  mittelschot- 
tischen Seekanals  immer  wieder  erörtert  wird,  wobei  neuerdings  auch 
der  200  Jahre  alte  Plan  eines  Kanals  Firth  of  Forth-Firth  of 
Clyde  Boden  gewinnt  2). 

In  den  letzten  30  Jahren  sind  in  Europa  insgesamt  3  meer- 
trennende Landengen  von  größerer  Bedeutung  mit  Kanälen  durch- 
stochen worden.  Zwei  von  diesen  Kanälen  haben  nur  eine  bescheidene 
und  mehr  lokale  Wichtigkeit  erlangt,  während  der  dritte  zu  einer 
wichtigen  Hauptstraße  des  Weltverkehrs  geworden  ist,  die  sich  zwar 
nicht  mit  dem  Suezkanal  an  Bedeutung  messen  kann,  aber  doch 
speziell  auf  das  deutsche  Wirtschaftsleben  höchst  förderlich  und  be- 
fruchtend gewirkt  hat. 

1)  Herodot  VII,  22/3  und  122/3. 

2)  Marquis  of  Graham,  „The  proposed  Midland  Scotland  Canal:  a  criticism", 
in  „Nineteentn  Century  and  after",  1910,  p.  146;  „Mouvement  göographique",  18.  V.  13. 
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2.  Der  Kanal  von  Ferekop. 

Der  älteste  von  jenen  drei  Kanälen  ist  der  Kanal  von  Perekop, 
der  durch  die  Wurzel  der  Halbinsel  Krim  hindurch  das  Asowsche  mit 
dem  Schwarzen  Meer  verbindet.  Er  wurde  im  Jahre  1888  angelegt,  hat 
aber  aus  naheliegenden  Gründen  nur  für  Rußland  selbst,  nicht  hin- 
gegen für  den  Weltverkehr  Bedeutung.  In  erster  Linie  dient  er  dem 
Verkehr  zwischen  Rostow  und  Odessa. 

3.  Der  Kanal  von  Korinth. 

Der  zweite  verwirklichte  den  schon  im  Altertum  gehegten  und 
oben  erwähnten  Plan  einer  Kanalführung  durch  den  Isthmus  von 
Korinth;  aber  es  hat  sich  gezeigt,  daß  das,  was  im  Altertum  einen 
vielleicht  epochemachenden  Wert  gehabt  hätte,  in  den  Tagen  der 
Dampfschiffahrt  unschwer  hätte  entbehrt  werden  können.  Der  von 
Periander  und  von  Nero  geplante  und  in  Angriff  genommene,  aber 
unvollendet  gebliebene  Kanal  von  Korinth  wurde  unter  Leitung 
des  Ungarn  Stephan  Türr  1881  aufs  neue  begonnen  und  nun, 
nach  manchen  finanziellen  Schwierigkeiten,  mit  einem  Kostenaufwand 
von  67  Millionen  Frcs.  wirklich  zum  glücklichen  Ende  geführt.  Seit 
dem  6.  August  1893  durchzieht  der  nur  6,3  km  lange,  8  m  tiefe 
und  25  m  breite  Kanal  in  schnurgerader  Richtung  den  Isthmus^), 
aber  der  erhoffte  starke  Verkehr  zum  Piräus  ist  ausgeblieben;  die 
großen  Passagierdampfer  gehen  dem  Kanal  wegen  seiner  ungenügenden 
Dimensionen  aus  dem  Wege  oder  benutzen  ihn  nur  unverhältnismäßig 
selten.  Es  verkehren  fast  ausschließlich  kleinere  griechische  Schiffe 
darin.  Der  Hauptverkehr  zum  Aegäischen  Meer  spielt  sich  nach  wie 
vor  auf  dem  um  185  km  längeren  Weg  um  den  Peloponnes  herum  ab. 
—  Die  Kanalgesellschaft  brach  denn  auch  finanziell  zusammen  und 
sah  sich  1907  gezwungen,  den  Kanal  für  nur  430000  Frcs.  an  die 
griechische  Nationalbank  zu  verkaufen.  Der  Kanal  ist  daher  kaum 
mehr  als  eine  fehlgeschlagene  Spekulation;  die  Einnahmen  sind  recht 
dürftig  und  decken  kaum  die  laufenden  Betriebskosten,  so  daß  man, 
wenn  man  mit  den  jetzigen  Erfahrungen  nochmals  vor  die  Wahl  ge- 
stellt würde,  ob  man  den  Kanal  bauen  sollte  oder  nicht,  wohl  zweifellos 
darauf  verzichten  würde.  Bezeichnenderweise  sind  trotzdem  an  den 
Kanalenden  zwei  neue  Städte  entstanden,  Isthmia  im  Osten,  Posidonia 
im  Westen  —  aber  beide  sind,  der  geringen  Bedeutung  des  Kanals 
entsprechend,  von  sehr  bescheidener  Wichtigkeit  geblieben. 

4.  Der  Nordostsee-Kanal. 

Auf  ungleich  höherer  Stufe  für  das  Verkehrsleben  steht  der 
deutsche  Kaiser-Wilhelm-Kanal,  auch  Nordostseekanal 
genannt,  der  den  Ausgang  der  Kieler  Bucht  mit  der  Eibmündung 
verbindet.  Er  schaltet  die  weitvorgestreckte  jütische  Halbinsel  im 
Seeverkehr  aus,  die  für  die  Fahrt  aus  der  Nordsee  in  die  Ostsee 
und  umgekehrt  sich  jahrhundertelang  als  arges  Verkehrshindernis  be- 
währt hat. 


1)  A.  Philippson,  „Der  Isthmos  von  Korinth",  in  der  „Zeitschr.  der  Ges.  f. 
Erdkunde",  1890,  S.  1.  —  B.  Gerster,  „L'isthme  de  Corinthe  et  son  percement", 
Budapest  1896. 
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Die  ersten  Vorläufer  des  Nordostsee-Kanals. 

Ungefähr  zur  selben  Zeit,  wo  sich  der  selbständige  deutsche 
Handelsgeist  zuerst  in  großzügiger  Weise  regte,  wo  die  Hansa  sich 
rasch  zu  einer  achtunggebietenden  Macht  zu  entwickeln  begann,  um 
die  Wende  des  13.  und  14.  Jahrhunderts,  treffen  wir  auch  auf  die 
ersten  intensiven  Bemühungen,  die  heimischen  deutschen  Wasser- 
straßen für  eine  sichere  Verkehrsabwicklung  brauchbar  zu  machen, 
soweit  sie  nicht  schon  von  Natur  dafür  geeignet  sind.  Bis  aufs 
14.  Jahrhundert  gehen  denn  auch  schon  die  Bemühungen  zurück,  die 
Reise  zwischen  der  Nord-  und  der  Ostsee  abzukürzen,  wobei  natur- 
gemäß Lübeck,  das  ja  lange  Zeit  die  Vormacht  der  deutschen  Hansa  war, 
in  stärkster  Weise  an  jeder  Förderung  solcher  Pläne  interessiert  war. 
Wie  wir  noch  hören  werden  (S.  77  und  80),  wurde  die  erste  Kanal- 
verbindung zwischen  Elbe  und  Trave,  die  der  Binnenschiffahrt 
eine  bequeme  Fahrt  von  Lübeck  nach  Hamburg  und  umgekehrt  er- 
möglichte, schon  am  Ende  des  14.  Jahrhunderts  geschaffen.  Doch 
auch  die  ältesten  Pläne  eines  Seekanals  zwischen  Nord-  und  Ostsee 
gehen  bereits  bis  ins  16.  Jahrhundert  zurück.  Schon  König  Christian  III. 
von  Dänemark  (1533—1559)  träumte  von  einem  solchen  Kanal,  der 
von  der  Nordsee  bei  Ripen  nach  der  Haderslebener  Föhrde  quer  durch 
Schleswig  verlaufen  sollte.  Bei  dem  Herzog  Adolf  I.  von  Schleswig- 
Holstein  (1544 — 1586),  dem  Bruder  König  Christians  III.,  verdichtete 
sich  dieser  Gedanke  in  abgeänderter  Form  zu  einem  klar  ausgearbeiteten 
Projekt,  das  den  erst  1784  vollendeten  Eiderkanal  vorwegahnte,  aber 
in  Dimensionen,  daß  die  Wasserstraße  von  Seeschiffen  sollte  benutzt 
werden  können.  Diese  wenig  bekannte,  historisch  hochinteressante 
Idee  findet  sich  niedergelegt  in  einem  vom  16.  August  1571  datierten 
Schreiben  des  Herzogs  an  den  Kaiser  Maximilian  IL,  das  Feldhaus 
in  der  Kieler  Universitätsbibliothek  in  einer  Abschrift  aufgefunden 
hat^).  Dieser  Versuch  eines  weitblickenden  deutschen  Herrschers, 
den  deutschen  Kaiser,  der  freilich  in  seiner  Wiener  Residenz  herz- 
lich wenig  Interesse  an  wirtschaftlichen  Fragen  des  heutigen  Nord- 
und  Süddeutschland  zu  haben  pflegte,  für  eine  großzügige  Kanal- 
anlage zu  interessieren,  die  über  seine  eigene  politische  Macht- 
sphäre und  seine  finanziellen  Hilfsmittel  hinausging,  schlug  natürlich 
fehl,  denn  es  ist  eines  der  schlimmsten  und  traurigsten  Verhäng- 
nisse in  Deutschlands  Geschichte  gewesen,  daß  kein  einziger  deutscher 
Kaiser  —  vielleicht  mit  Ausnahme  Karls  IV.,  der  der  Hansa  um 
1375  erhöhtes  Interesse  zuwandte  —  im  ganzen  Mittelalter  und  auch 
in  der  ganzen  Neuzeit  bis  zum  Untergang  des  alten  Reiches  (1806) 
auch  nur  das  leiseste  Verständnis  für  die  Bedeutung  deutscher 
Seegeltung ,  für  das  wundervolle  nationale  Gebilde  der  deutschen 
Hansa  gehabt  hat.  Hätte  dieser  prächtige  Städtebund,  der  nun 
zum  Teil  gegen  des  Kaisers  Willen  sich  seine  hohe  historische  Be- 
deutung errungen  hat,  rechtzeitig  eine  starke  Stütze  und  Förderung 
vom  Reich  erfahren,  hätte  auf  dem  deutschen  Kaiserthron  zwischen 
1400  und  1800  jemals  ein  Mann  von  dem  weiten  Blick  des  branden- 
burgischen großen  Kurfürsten  Friedrich  Wilhelm  gesessen  —  es 
wäre  heute  vielleicht  anders  bestellt  um  Deutschlands  Geltung  in 
der  Welt! 


1)  Abgedruckt  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Aprilheft  1911,  S.  35. 
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Herzog  Adolfs  Anregung,  einen  seeschifftiefen  Nordostseekanal 
zu  schaffen,  wurde  in  den  Archiven  der  Wiener  Hofburg  zu  Grabe 
getragen.  In  langen  Zwischenräumen  folgten  ähnliche  Pläne;  nicht 
weniger  als  deren  16  sind  seit  dem  16.  Jahrhundert  nachweisbar  ^).  Im 
17.  Jahrhundert  ging  Lübeck  mit  dem  Plane  um,  seinen  damals  schon 
über  400  Jahre  alten  Stecknitzkanal  derartig  zu  erweitern  und  zu  ver- 
tiefen, daß  er  auch  für  Seeschiffe  benutzbar  würde;  doch  zerschlug 
sich  auch  dieser  Plan,  da  der  Herzog  von  Lauenburg  nichts  davon 
wissen  wollte. 

Der  Eiderkanal. 

Erst  der  letzte  Teil  des  18.  Jahrhunderts  brachte  der  Idee  weitere 
Fortschritte.  Am  11.  Mai  1774  trat  in  Kiel  auf  Veranlassung  der 
dänischen  Regierung  eine  „Kanalausführungskommission"  zusammen, 
die  die  Sache  energisch  in  die  Hand  nahm.  Unter  der  Leitung  des 
Generalmajors  v.  Wegener  und  der  Ingenieure  v.  Pegmann  und 
Detmer  wurde  der  Eiderkanal  gebaut,  der  in  Holtenau,  dem 
Ausgangspunkt  des  jetzigen  Kaiser-Wilhelm-Kanals,  seinen  Anfang 
nahm  und  von  dort  unter  Benutzung  der  Eider  quer  durch  Schleswig- 
Holstein  in  einer  Länge  von  45  km  nach  Tönning  an  der  Nordsee- 
küste verlief.  Der  Kanal  hatte  eine  Tiefe  von  3  m,  eine  Breite  von 
28,7,  eine  Sohlenweite  von  18  m ;  die  Baukosten  betrugen  9  Mill.  M., 
also  eine  ziemlieh  niedrige  Summe,  die  dadurch  zu  erklären  ist,  daß 
auf  der  173  km  langen  Strecke  nur  45  km  eigentlich  gegraben  werden 
mußten,  weil  im  übrigen  die  Eider  benutzt  werden  konnte.  Nach  einer 
von  mancherlei  Schwierigkeiten ,  insbesondere  von  Fieberepidemien 
unter  den  Arbeitermassen,  heimgesuchten  Bautätigkeit  konnte  der 
Kanal  am  18.  Oktober  1784  dem  Verkehr  übergeben  werden. 

So  wertvoll  der  Kanal  für  die  Schiffahrt  jener  Zeit  war,  die  nun 
nicht  mehr  gezwungen  war,  den  weiten  und  oft  genug  gefährlichen 
Umweg  durch  die  ganze  Nordsee,  durch  das  Skagerrak  und  den  Oere- 
sund  zu  machen,  um  vom  Weltmeer  in  die  Ostsee  und  umgekehrt 
zu  gelangen,  so  konnten  doch  die  Dimensionen  des  Kanals  nicht  lange 
den  Bedürfnissen  der  Zeit  entsprechen ;  die  schon  damals  rasche  Ver- 
größerung der  Schiffsdimensionen  und  vor  allem  das  Aufkommen  der 
Dampfschiffahrt  ließen  den  Kanal  nach  einigen  Jahrzehnten  ungenügend 
erscheinen.  Seine  6  Schleusen,  die  nur  Schiffe  bis  zu  40  m  Länge 
aufnehmen  konnten,  und  häufigere,  empfindliche  Eisbedeckungen  ließen 
die  Mängel  des  Kanals  bald  fühlbar  werden. 

Der  Kaiser-Wilhelm-Kanal. 

Mit  den  40er  Jahren  des  19.  Jahrhunderts  setzen  die  neueren 
Bestrebungen  zur  Schaffung  eines  größeren  Kanals  ein :  von  den 
Brüdern  Christensen  wurde  das  erste  derartige  Projekt  ausgearbeitet, 
doch  die  politischen  Wirren  der  Jahre  seit  1848,  der  unglückliche  Un- 
abhängigkeitskrieg der  Herzogtümer  und  die  Zeit  ihrer  Zugehörigkeit 
zu  Dänemark  ließen  den  Gedanken  zwei  Jahrzehnte  lang  keine  Fort- 
schritte machen.     Kaum  hatte  aber  der  1864er  Krieg  siegreich  für 

1)  „Kanalverbindungen  der  Ost-  und  Nordsee  im  14.,  15.  und  16.  Jahrhundert", 
in  der  „Zeitschr.  f.  Allgem.  Erdkunde",  1865,  S.  71.  —  C.  Löwe,  „Geschichte  des 
Nordostsee-Kanals",  Berün  1895. 
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die  deutschen  Waffen  geendet,  da  beauftragte  die  preußische  Regierung 
amtlich  den  Geh.  Oberbaurat  Lentze  mit  der  Ausarbeitung  des  Ent- 
wurfs zu  einem  auch  für  Kriegsschiffe  passierbaren  Kanal.  Ueber  die 
vorteilhafteste  Führung  dieser  Wasserstraße,  die  auch  der  preußischen 
und  künftigen  deutschen  Marine  die  so  wichtige  „innere  Linie"  ge- 
währen sollte,  waren  die  Meinungen  geteilt.  Kurz  zuvor  hatte  Hansen 
einen  Kanal  St.  Margarethen — Itzehoe— Oldesloe — Lübeck  empfohlen, 
Lentze  aber  brachte  als  die  technisch  geeignetste  Linie  die  Strecke 
Brunsbüttel  —  Eckernförde  in  Vorschlag.  Hiergegen  erhoben  sich 
wieder  militärische  Stimmen,  die  mit  Recht  betonten,  daß  im  Hin- 
blick auf  den  geplanten  künftigen  Reichskriegshafen  in  Kiel  nur 
die  Kieler  Bucht  als  Ausgangspunkt  des  Kanals  in  Betracht  kommen 
dürfe. 

Man  hört  oft  die  Ansicht  aussprechen,  daß  der  Kaiser- Wilhelm- 
Kanal  nicht  geschaffen  worden  wäre,  wenn  er  nicht  eine  so  hervor- 
ragende strategische  Bedeutung  gehabt  hätte,  und  die  Dinge  werden 
gern  so  dargestellt,  als  ob  das  Deutsche  Reich  zur  Vermehrung  seiner 
kriegerischen  Schlagfertigkeit  wesentlich  leichter  Mittel  flüssig  zu 
machen  geneigt  ist,  als  zur  Förderung  von  Handel  und  Industrie. 
Diese  Auffassung  ist  doch  aber  nur  bis  zu  einem  gewissen  Grade 
richtig.  Das  Gesetz,  das  den  Bau  des  Nordostsee-Kanals  bestimmte 
und  156  Mill.  M.  zu  diesem  Zwecke  zur  Verfügung  stellte,  ist  vom 
16.  März  1886  datiert ;  es  stammt  also  noch  aus  einer  Zeit,  wo  Moltke 
der  Chef  des  preußischen  Generalstabs  und  die  allgemein  anerkannte 
oberste  Instanz  in  sämtlichen  strategischen  Fragen  des  Deutschen 
Reiches  war.  Graf  Moltke  war  aber  durchaus  kein  begeisterter  Ver- 
fechter des  Nordostsee-Kanals:  er  erkannte  zwar  natürlich  seine  hohe 
strategische  Bedeutung  für  die  deutsche  Kriegsflotte  an,  meinte  aber 
dennoch,  daß  die  großen  Kosten  nicht  im  richtigen  Verhältnis  zu  dem 
daraus  erzielten  Nutzen  ständen.  In  der  Reichstagssitzung  vom  23.  Juni 
1873  sprach  er  sich  geradezu  gegen  den  Kanal  aus  und  empfahl,  die 
dafür  aufzuwendenden  Mittel  lieber  zum  Bau  von  Kriegsschiffen  zu 
verwenden.  Nicht  die  militärischen  Autoritäten  haben  daher  schließ- 
lich den  Stein  zum  Rollen  gebracht,  sondern  die  an  Handel  und 
Handelsschiffahrt  interessierten  Kreise.  Insbesondere  war  es  der 
Hamburger  Reeder  und  Kaufmann  Dahlström,  der  unermüdlich  für 
den  großartigen  Gedanken  agitierte.  Dahlström  war  es  auch,  der 
zuerst  für  diejenige  Führung  des  Kanals  eintrat,  die  zuletzt  verwirk- 
licht worden  ist,  für  einen  von  Brunsbüttel  an  der  Eibmündung  nach 
Holtenau  am  Eingang  der  Kieler  Bucht  verlaufenden  Kanal  in  Meeres- 
höhe. Die  technische  Ausarbeitung  dieses  Projekts  war  dem  Regie- 
rungsbaumeister Boden  zu  danken. 

Schließlich  vereinigten  sich  mannigfache  äußere  Umstände,  um 
dem  großen  Werk  zum  Siege  zu  verhelfen :  die  geänderten  politischen 
Verhältnisse,  die  neuen  weltwirtschaftlichen  Bedürfnisse  des  Reiches, 
die  wachsende  deutsche  Kriegsflotte,  die  den  im  Jahre  1873  von  Moltke 
noch  als  gering  bezeichneten  strategischen  Wert  des  Kanals  verviel- 
facht hat,  die  großartigen  technischen  Fortschritte,  welche  die  ursprüng- 
lich sehr  viel  höher  taxierten  Baukosten  auf  156  Mill.  M.  herab- 
zusetzen gestatteten  ^). 


1)  C.  Beseke,   „Der  Nordostsee-Kanal,  seine  Entstehungsgeschichte,  sein  Bau 
und  seine  Bedeutung  in  wirtschafthcher  und  militärischer  Hinsicnt",  Kiel- Leipzig  1893. 
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Am  3.  Juni  1887  wurde  unter  größeren  Feierlichkeiten  die  Grund- 
steinlegung zum  Kanal  in  Holtenau  vollzogen.  In  8  Jahren  wurde 
dann  der  gesamte  98,65  km  lange  Kanal  unter  Leitung  des  Wirkl.  Geh. 
Baurats  Baentsch  und  des  Ober-Reg.-  und  Baurats  Fülscher  mit 
Benutzung  des  Dahlströmschen  Projekts  und  der  Bodenschen  Vor- 
arbeiten geschaffen.  Die  Eröffnungsfeierlichkeiten  am  20.  und  2L  Juni 
1895  wurden  zu  einer  gewaltigen  Kundgebung  des  mächtigen,  geeinten, 
neuen  Deutschen  Reiches  0. 

Der  Kanal  hatte  in  seiner  ursprünglichen  Beschaffenheit  22  m 
Sohlenbreite  und  von  der  Kieler  Föhrde  an  auf  zwei  Drittel  seiner 
Länge  eine  Wassertiefe  von  9  m,  die  sich  nach  Brunsbüttel  hin  wegen 
der  westwärts  gerichteten  Entwässerung  des  Kanals  bis  auf  10,3  m 
vergrößerte;  die  schmälsten  Stellen  hatten  bei  gewöhnlichem  Wasser- 
stande, der  dem  mittleren  Ostseewasserstande  gleicht,  rund  65  m 
Wasserspiegelbreite,  26  m  Sohlenbreite  und  413  qm  Wasserquerschnitt. 
In  den  Krümmungen  ist  die  Sohle  um  ein  entsprechendes  Maß  und 
in  den  sechs,  je  250  m  langen  Ausweichen  auf  100  m  verbreitert. 
Der  Audorfer  See  östlich  von  Rendsburg  bietet  eine  für  die  größten 
Schiffe  ausreichende  Wendestelle. 

Der  Kaiser- Wilhelm-Kanal  ist  nur  an  seinen  beiden  Endpunkten 
mit  Schleusen,  und  zwar  mit  je  zwei  Schleusen,  ausgestattet,  die  für 
gewöhnlich  geschlossen  gehalten  und  nur  für  das  Durchlassen  von 
Schiffen,  in  Brunsbüttel  auch  zum  Zwecke  der  Entwässerung,  geöffnet 
werden.  Die  Anlage  dieser  Endschleusen  war  notwendig,  um  die 
W^asserstandsschwankungen  der  Elbe,  die  schon  bei  gewöhnlichem 
Flutwechsel  2,6  m  betragen,  und  diejenigen  der  Kieler  Föhrde,  die 
bei  stärkeren  Winden  auch  nicht  unbeträchtlich  sind,  vom  Kanäle  fern- 
zuhalten. 

Bei  der  Erbauung  des  Kaiser- Wilhelm-Kanals  rechnete  man  mit 
Schiffen  von  höchstens  145  m  Länge,  23  m  Breite  und  8,5  m  Tief- 
gang. Die  Schleusen  sind  daher  Kammerschleusen  mit  je  150  m  nutz- 
barer Länge,  25  m  lichter  Weite,  und  einer  Drempeltiefe  von  9,57  m 
in  Holtenau  und  von  9,97  m  in  Brunsbüttel.  Sie  sind  mit  eisernen 
Stemmtoren  sowohl  gegen  den  Kanal  wie  nach  außen  ausgerüstet. 
Zur  Verbindung  der  Untereider  mit  dem  Kaiser- Wilhelm-Kanal  ist 
bei  Rendsburg  am  Ende  der  Obereiderseen  eine  Kammerschleuse  mit 
68  m  nutzbarer  Länge,  12  m  lichter  Weite  und  5  m  Drempeltiefe  (bei 
gewöhnlichem  Eiderniedrigwasser)  errichtet. 

Für  die  Erleichterung  und  Sicherung  der  Schiffahrt  durch  den 
Kanal  hält  die  Kanalverwaltung  zwei  Lotsendampfer  und  30  Schlepp- 
dampfer bereit.  Zur  Leitung  der  Kanalfahrt  sind  110  Lotsen  und  eine 
Anzahl  Hilfslotsen  vorhanden.  Für  alle  frei  fahrenden  Dampfschiffe 
besteht  Lotsenzwang,  für  alle  durchfahrenden  Segelschiffe  Schlepp- 
zwang. Ein  Schleppmonopol  der  Kanalverwaltung  besteht  nicht.  Wer 
aber  keine  eigenen  Schlepper  hat,  erhält  solche  gegen  eine  mäßige 
Gebühr  von  der  Kanalverwaltung. 

Die  Benutzung  des  Kanals  ging  in  kürzester  Zeit  ganz  bedeutend 
über  den  Voranschlag  hinaus,  der  mit  einer  Befahrung  durch  jährlich 

1)  DiETR.  Schäfer,  „Zur  Eröffnung  des  Nordostsee-Kanals",  in  den  „Preuß. 
Jahrbüchern",  1895,  S.  193.  —  Nordostsee-Kanal-Nummer  der  Leipz.  lUustr.  Ztg. 
vom  15.  Juni  1895.  —  Batsch,  „Der  Nordostsee-Kanal  und  seine  Bedeutung",  in 
der  „Deutschen  Eundschau",  1895,  S.  369.  —  G.  Zoepfl,  „Der  Nordostsee-Kanal"^ 
in  der  „Zukunft",  1895,  8.  545. 
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18000  Schiffe  mit  5V2  Mill.  Netto-Registertonnen  Raumgehalt  rechnete  ^). 
Die  tatsächlichen  Verhältnisse  gestalteten  sich  nach  einem  vom  Prä- 
sidenten Kautz  auf  dem  zweiten  deutschen  Seeschiffahrtstage  ge- 
haltenen Vortrage  in  der  Weise,  daß  schon  im  ersten  vollen  Betriebsjahr, 
1896,  die  veranschlagte  Zahl  der  durchfahrenden  Schiffe  überschritten 
wurde:  es  benutzten  damals  nämlich  19660  Schiffe  den  Kanal.  Diese 
enthielten  aber  nur  1 848  458  Netto-Registertonnen ,  waren  also  im 
Durchschnitt  viel  kleiner,  als  man  angenommen  hatte.  Zahl  und 
Größe  der  Schiffe  stiegen  allmählich.  Im  10.  Jahre  nach  der  Eröffnung 
(d.  h.  1905)  durchfuhren  den  Kanal  33147  Schiffe  von  5  749  949  Netto- 
Registertonnen  ;  in  diesem  Jahre  wurde  also  auch  der  Raumgehalt  der 
Vorschätzung  überschritten.  Die  Durchschnittsgröße  der  Schiffe  hatte 
ebenfalls  zugenommen,  und  zwar  von  94  auf  175  Netto-Register- 
tonnen. Der  Verkehr  im  Kanal  ist,  wie  ein  Vergleich  mit  dem  des  Suez- 
kanals zeigt,  außerordentlich  rege.  Letzteren  durchfuhren  im  11.  Jahre 
nach  der  Eröffnung  (1880)  2026  Schiffe  mit  3057422  Netto-Register- 
tonnen, den  Kaiser- Wilhelm-Kanal  aber  passierten  13  Jahre  nach 
der  Eröffnung,  1908,  nicht  weniger  als  32567  Schiffe  mit  5853114 
Netto-Registertonnen  und  im  16.  Jahre  (1911)  gar  54012  Schiffe  mit 
8  558  204  Registertonnen. 

Die  größeren  Dampfer  sind  in  der  ersten  Zeit  dem  Kaiser- 
Wilhelm-Kanal  fern  geblieben.  Nur  allmählich  hat  man  sich  dazu 
verstanden,  auch  mit  großen  Schiffen  hindurch  zu  fahren. 

Die  Einnahmen  bleiben  naturgemäß  weit  hinter  denen  des  Suez- 
kanals, der  1912  über  135  Mill.  Frcs.  brachte,  zurück;  denn  im  Kaiser- 
Wilhelm-Kanal  sind  die  Abgaben  für  große  Schiffe  wegen  der  Kon- 
kurrenz der  Wasserstraße  um  Skagen  nur  niedrig  bemessen,  während 
die  kleineren  Fahrzeuge  noch  viel  mehr  geschont  werden.  Demgemäß 
erzielte  der  Kanal  im  Jahre  1912  nur  3930391  M.  Gesamteinnahmen 
und  etwa  IV4  Mill.  M.  Ueberschüsse.  Alle  Fahrzeuge,  die  sich  fiskali- 
scher Schleppdampfer  bedienen,  zahlen  eine  Schleppgebühr,  die  so 
gering  bemessen  ist,  daß  sie  nur  etwa  V4  der  fiskalischen  Selbstkosten 
deckt.  —  Der  Kanal  hat  auch  für  die  Binnenschiffahrt  im  östlichen 
Deutschland  erheblichen  Wert  erlangt 2),    ebenso   für  die  Fischerei^). 

Nachdem  der  Kaiser- Wilhelm-Kanal  etwa  ein  Jahrzehnt  lang  den 
Ansprüchen  der  deutschen  Kriegsmarine  genügt  und  auch  trotz  des 
immer  steigenden  Verkehrs  der  Handelsschiffahrt  große  Dienste  ge- 
leistet hatte,  mußte  der  Erkenntnis  Raum  gegeben  werden,  daß  seine 
Einrichtungen  im  Vergleich  zu  den  stetig  wachsenden  Anforderungen 
der  Kriegsmarine  und  der  Handelschiffahrt  an  der  Grenze  ihrer 
Leistungsfähigkeit  angelangt  seien  und  bald  unzulänglich  sein  würden. 

Die  Schiffsabmessungen  hatten  sprungweise  und  in  ungeahntem 
Maße  zugenommen,  und  es  scheint  so,  als  ob  diese  Entwicklung  bei 
weitem  noch  nicht  ihr  Ende  erreicht  hat.  Die  größten  Handelschiffe 
konnten  den  Kaiser- Wilhelm-Kanal  nicht  mehr  befahren  und,  was  im 


1)  J.  Riedel,  „Der  Kaiser- Wilhelm-Kanal  und  seine  bisherigen  Betriebsergeb- 
nisse", In  der  Oesterreich.  Wochenschr.  für  den  öffentl.  Baudienst,  1903.  —  Kurt 
Hassert,  „Allgemeine  Verkehrsgeographie",  S.  382—385,  Beriin-Leipzig  1913. 

2)  Dr.  M,  Kriele,  „Der  Nordostsee- Kanal  und  die  Binnenschiffahrt",  in  der 
Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt,  1895,  S.  203. 

3)  „Kaiser- Wilhelm-Kanal",  ein  Laichplatz  für  Heringe",  in  der  „Zeitschr.  f. 
Schulgeographie",  1900,  S.  22.  —  „WirtschaftUche  Bedeutung  des  Kaiser- Wilhelm- 
Kanals",  in  der  „Geograph.  Zeitschr.",  1903,  8.  640. 
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Sinne  der  Wehrhaftigkeit  des  Deutschen  Reiches  erheblich  bedenk- 
licher war,  auch  die  neueren  Linienschiffe  und  großen  Kreuzer  ver- 
mochten durch  den  alten  Kanal  und  seine  Schleusen  nicht  mehr 
hindurchzugelangen  ^). 

Dazu  kam,  daß  die  Zahl  der  den  Kanal  benutzenden  größeren 
Dampfer  immer  mehr  wuchs,  was  ein  zunehmendes  zeitweiliges  Still- 
liegen der  kleineren  Fahrzeuge  und  Schleppzüge  in  den  Ausweichen 
verursachte,  da  Schiffe  über  5,5  m  Tiefgang  keinen  anderen  Schiffen 
auf  der  freien  Strecke  begegnen  durften;  dies  bedeutete  eine  immer 
mehr  empfundene,  im  Grunde  den  beschränkten  Kanalabmessungen 
zuzuschreibende  Hemmung  des  sonst  erfreulich  steigenden  Verkehrs. 
Auch  wäre  ohne  zeitgemäße  Erweiterung  des  Kanals  das  ganze  deutsche 
Ostseegebiet,  das  für  die  größten  Schiffe  andernfalls  nur  durch  den 
gefährlichen  Belt  zugänglich  ist,  von  dem  mit  diesen  Schiffsgrößen 
verknüpften  Vorteilen  im  wesentlichen  ausgeschlossen  und  in  seiner 
Entwicklungsmöglichkeit  geschädigt  worden.  Ein  seitens  des  Kanal- 
amtes in  Kiel  und  des  Reichsamtes  des  Innern  in  Berlin  aufgestellter  all- 
gemeiner Entwurf  für  die  Erweiterung  des  Kaiser-Wilhelm- 
Kanals  fand  daher  im  Jahre  1907  ohne  weiteres  die  Billigung  der 
gesetzgebenden  Körperschaften  des  Deutschen  Reiches. 

Der  Umbau  des  Nordostsee-Kanals. 

Der  Entwurf  der  Erweiterung  sah  Verbesserungen  der  Kanal- 
linie, des  Kanalprofils  und  der  Einfahrten  sowie  Verbesserungen  der 
nicht  unmittelbar  der  Schiffahrt  dienenden,  aber  doch  vom  Kanal  be- 
rührten Verhältnisse  vor.  Er  mußte  der  erschwerenden  Bedingung,  den 
Schiffahrtsbetrieb  durch  den  Kanal  auch  während  der  Bauausführung 
aufrecht  zu  erhalten,  angepaßt  werden.  Daher  verbot  sich  z.  B.  der 
Umbau  der  vorhandenen  Schleusen  von  selbst,  und  es  kam  nur  der 
Bau  völlig  neuer  Schleusen  in  Frage. 

Die  Verbesserungen  der  Kanallinie,  die  auf  Grund  des  Gesetzes 
von  1907  geschaffen  werden,  bestehen  in  einer  sehr  wesentlichen  Be- 
seitigung und  Abflachung  der  scharfen  Krümmungen  und  in  der  Be- 
seitigung von  Hindernissen  der  Uebersichtlichkeit  der  Fahrstraße.  Die 
Erweiterung  des  Kanalbettes  ist  auch  im  Hinblick  auf  diese  Punkte 
angeordnet  worden;  von  größeren  Aenderungen  ist  der  Durchstich 
bei  Rade,  zur  Vermeidung  des  (übrigens  bestehenbleibenden)  Weges 
durch  die  Seeengen  (zwischen  dem  Audorfer  und  dem  Schirnauer  See) 
sowie  die  Geradelegung  der  Strecke  zwischen  Levensau  und  Holtenau 
mit  Hilfe  zweier  Durchstiche  zu  nennen.  Die  neue  Kanalmittellinie 
weist  erheblich  flachere  Krümmungen  als  der  alte  Kanal  auf:  Radien 
unter  1800  m  wird  der  Kanal  künftighin  nicht  mehr  kennen. 

Das  neue  Kanal normalprofil  hat  44  m  Sohlenbreite  bei  11  m 
Wassertiefe  unter  gewöhnlichem  Kanalwasserstande  und  102  m 
Wasserspiegelbreite;  dadurch  vergrößert  sich  der  Wasserquerschnitt 
auf  825  qm.  Die  neue  Sohle  ist  doppelt  so  breit  wie  die  alte  und 
der  neue  Wasserquerschnitt  doppelt  so  groß,  während  die  Tiefe  um 
2  m  erhöht  ist. 


1)  Eich,  „Die  Erweitenuig  des  Kaiser- Wilhelm-Kanals",  in  der  „Marine-Rund- 
schau", 1907,  S.  711. 
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Die  Eröffnung  des  neuen  Kanals,  der  an  der  Holtenauer  Ein- 
fahrt auch  ein  gewaltiges,  neues,  sehr  charakteristisches  Merkmal  in 
Gestalt  der  riesigen  Holtenauer  Hochbrücke  erhalten  hat,  soll  1914 
erfolgen. 

Nichts  gibt  ein  deutlicheres  Beispiel  von  der  bedeutenden  Steige- 
rung der  Abmessungen,  die  sich  im  Laufe  von  noch  nicht  20  Jahren 
nach  der  ersten  Eröffnung  im  Hinblick  auf  die  enorm  gewachsenen 
Größenverhältnisse  der  Kriegs-  und  Handelsschiffe  als  notwendig 
herausgestellt  haben,  als  ein  Vergleich  der  alten  und  der  neuen. 
Schleusendimensionen.  Die  Schleusen  des  1895er  Kanals  hatten,  wie 
wir  hörten,  eine  Länge  von  150  m ;  man  glaubte  damit  allen  Zukunfts- 
anforderungen zu  genügen  und  hatte,  wegen  der  außerordentlich  hohen 
Kosten,  die  ihr  Bau  verursachte,  um  so  mehr  Veranlassung,  sie  gleich 
so  reichlich  zu  bemessen,  daß  sie  auf  alle  Fälle  auch  in  absehbaren 
Zeiten  auszureichen  versprachen,  während  beim  Kanalbett  nur  ein 
dem  voraussichtlichen  Bedarf  der  nächsten  Zeit  entsprechendes  Größen- 
verhältnis angenommen  wurde,  da  es  jederzeit  mit  verhältnismäßig 
geringen  Kosten  beliebig  erweitert  werden  kann.  Und  nun  sah  man 
sich  beim  Neubau  der  Schleusen  gezwungen,  ihre  nutzbare  Länge 
gleich  von  150  auf  330  m,  also  mehr  als  das  Doppelte,  zu  er- 
höhen! Nichts  kann  den  Zug  unserer  Zeit,  die  Schiffsgrößen  ins 
Riesenhafte  anwachsen  zu  lassen,  schärfer  charakterisieren  als  diese 
fast  unheimlich  anmutende  Tatsache.  Bedenkt  man,  daß  der  „Impe- 
rator" schon  eine  Länge  von  268  m  aufweist,  daß  der  auf  der  Werft 
liegende,  neue  Dampfer  der  Hapag  „Vaterland"  gar  schon  272  m  lang 
sein  wird  und  daß  die  Dimensionen  der  Kriegsschiffe  nahezu  im 
selben  Tempo  wachsen,  so  muß  es  fast  zweifelhaft  scheinen,  ob  denn 
die  neuen  Kanalschleusen  für  alle  Zukunft  ausreichen  werden,  und 
nur  die  Erwägung,  daß  schließlich  das  Wachsen  der  Schiffsgrößen 
einmal  ein  Ende  finden  muß,  kann  die  Besorgnisse  verscheuchen. 
Bezeichnend  ist  es  auch,  wie  bedeutend  die  Schleusen  des  Kaiser- 
Wilhelm-Kanals  die  des  werdenden  Panamakanals  übertreffen ,  zu 
denen  die  Pläne  nur  etwa  4  Jahre  älter  sind  und  bei  denen  man 
noch  ungleich  mehr  als  beim  deutschen  Kanal  darauf  bedacht  sein 
mußte,  eine  Brauchbarkeit  für  alle  Zukunft  sicherzustellen.  Ein 
Vergleich  der  Schleusendimensionen  beider  Kanäle  ergibt  nämlich 
folgende  höchst  eigenartige  und  bezeichnende  Resultate: 

Fanamakanal  Neuer  Nordostseekanal 

Schleusenlänge  304,8   m                             330  m 

Schleusenbreite  33,5    „                                45  „ 

Wassertiefe  12,oo  „                               14  „ 

Wasserinhalt  124  511  cbm  207  900  cbm 


Der  Plan  des  französischen  Zweimeerekanals. 

Weitere  Kanäle  zwischen  zwei  Meeren  sind  in  Europa  bis  heute 
nicht  vorhanden,  wenigstens  nicht  solche,  die  als  Seekanäle  ange- 
sprochen werden  können.  Kurze  Erwähnung  verdient  jedoch  ein 
zumal  im  Beginn  des  20.  Jahrhunderts  viel  erörtertes  Projekt,  das 
sehr  wohl  wieder  einmal  aufleben  kann,  wenn  es  auch  zurzeit  zu  den 
Akten  gelegt  und  wohl  auch  wirtschaftlich  ganz  aussichtslos  ist.  Es 
handelt  sich   um  den  Bau  eines  „Zweimeerekanals"  zwischen 
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dem   Biscayischen    Golf   und   dem   Mittelmeer   unter   Be- 
nutzung der  Garonne  und  des  „Canal  du  Midi"  (vgl.  S.  117)  i). 

Es  wurde  vorgeschlagen,  diese  heute  wenig  leistungsfähige  und 
unbedeutende  Wasserstraße  in  einen  Seeschiff  tiefen  Kanal  zu  ver- 
wandeln, um  damit  den  Weg  aus  den  Atlantischen  Ozean  ins  Mittel- 
meer erheblich  abzukürzen  und  gleichzeitig  für  die  französische  Flotte 
eine  „innere  Linie"  zu  gewinnen,  die  sie  von  der  Straße  von  Gibraltar 
unabhängig  machen  könnte.  Dieser  hohe  strategische  Wert  des  „Zwei- 
meerekanals" ist  nicht  zu  bestreiten ;  er  allein  würde  auch  eine  etwaige 
Wiederaufnahme  des  Kanalplans  rechtfertigen,  dessen  Aussichten  wirt- 
schaftlich äußerst  trübselig  sein  würden.  Sind  schon  beim  deutschen 
Kaiser- Wilhelm-Kanal  die  Ueberschüsse  so  gering,  daß  sie  zur  Ver- 
zinsung der  Anlage  nicht  entfernt  ausreichen,  so  würde  der  sehr  viel 
längere,  technisch  erheblich  kompliziertere  und  außerordentlich  viel 
teurere  Zweimeerekanal,  der  eine  Wasserscheide  von  189  m  Höhe 
überwinden  müßte,  zweifellos  nicht  einmal  seine  Betriebskosten  aus 
den  Einnahmen  bestreiten  können,  da  die  bessere,  abgabenfreie  Straße 
von  Gibraltar  viel  zu  nahe  ist,  um  nicht  im  Wettbewerb  von  allen 
Frachtdampfern  und  der  Mehrzahl  der  Passagierdampfer  trotz  der 
etwas  längeren  Fahrt  bevorzugt  zu  werden.  Lediglich  als  strategisches 
Mittel  aber  würde  der  Zweimeerekanal  doch  eine  viel  zu  teure  An- 
lage darstellen,  da  Frankreich  sich  für  die  aufzuwendende  Summe 
schon  eine  recht  stattliche  Vermehrung  seiner  Flotte  gestatten  könnte. 
Die  Aussichten  auf  ein  schließliches  Zustandekommen  des  „Zweimeere- 
kanals" sind  daher  recht  wenig  günstig. 

Seekanalprojekte  in  Asien. 

1.  Der  Plan  eines  Kanals  durch  die  Samojeden-Halbinsel. 

In  den  zwei  anderen  Kontinenten  der  „Alten  Welt",  Asien  und 
Afrika,  gibt  es  außer  dem  Suezkanal  keinen  Seekanal,  der  zwei  be- 
nachbarte Meere  miteinander  in  Verbindung  bringt,  und  auch  nur  an 
zwei  Stellen  Asiens  knüpfen  Seekanalprojekte  an,  von  denen  wieder 
lediglich  eines  ernst  genommen  werden  kann.  Das  eine  macht  den 
Vorschlag,  einen  Seekanal  durch  die  Wurzel  der  Samojeden-  oder 
Jal  mal -Halbinsel  im  hohen  Norden  Sibiriens  zu  graben,  um  das 
Karische  Meer  bequem  mit  dem  riesigen  Obbusen  zu  verbinden 
und  somit  in  der  Zeit  des  Sommers  und  Spätsommers  den  euro- 
päischen Schiffen  einen  bequemen  Zugang  zu  den  Mündungen  der 
großen  westsibirischen  Ströme  zu  schaffen.  Der  Plan  ist  vielfach  er- 
örtert und  an  den  verschiedensten  in  Betracht  kommenden  Stellen 
des  Landes  gründlich  studiert  worden,  so  insbesondere  1876  durch 
eine  Expedition  der  Herren  Finsch,  Brehm  und  Graf  Waldburg  ^) ; 
neuerdings  hat  der  hochverdiente  sibirische  Großkaufmann  Alex. 
SiBiRiAKOFF  ^)  wieder  empfohlen,  jenen  Seekanal  unter  Ausnutzung 
des  europäisch-asiatischen  Grenzflusses  Baidarata  im  Zuge  eines  der 

1)  J.  Steens,  „Le  canal  des  deux  mers",  in  „Nouvelle  Eevue",  1910,  p.  156. 
—  SouCHON,  „Der  Canal  des  deux  mers",  in  der  „Marine-Eundschau",  1895.  S.  345. 

2)  Otto  Finsch,  „Eeise  nach  Westsibirien  im  Jahre  1876",  Berlin  1879. 

3)  Alex.  Sibiriakoff,  „Ueber  die  Fahrten  der  Nowgoroder  durchs  Karische 
Meer  und  über  den  Weg  durch  die  Halbinsel  Jalmal  zum  Ob",  in  den  „Deutschen 
Geographischen  Blättern",  1910,  S.  193. 
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von  den  alten  Nowgoroder  Handelsleuten  benutzten  „Tragplätze"  aus- 
zuführen. Aber  man  kann  alle  diese  Vorschläge  und  Pläne  unmög- 
lich anders  bewerten  denn  als  theoretisch  interessante,  aber  praktisch 
ganz  belanglose  Ideen.  Denn  was  sollte  ein  Seekanal,  der  den  Suez- 
kanal an  Länge  beträchtlich  übertreffen  und  entsprechend  sehr  viel 
teurer  sein  müßte,  in  jenen  unwirtlichen  arktischen  Gegenden  zu  be- 
deuten haben?  Es  sind  ja  zwar  seit  langem  Bestrebungen  im  Gange, 
die  europäische  Seeschiffahrt  zu  den  sibirischen  Strömen  zu  beleben 
und  ihr  den  überaus  gefährlichen  und  oft  selbst  im  Spätsommer  ge- 
sperrten Weg  durchs  Karische  Meer  zu  ersparen^),  aber  daß  Hun- 
derte von  Millionen  Rubeln  geopfert  werden  sollen,  um  dieses  an 
sich  ganz  erstrebenswerte  Ziel  zu  erreichen,  kann  man  wirklich  der 
russischen  Regierung  nicht  zumuten!  Haben  doch  nach  Goebel^)  in 
den  35  Jahren  von  1875  bis  1910  nur  insgesamt  110  europäische 
Schiffe  den  Versuch  gemacht,  Sibirien  auf  dem  Seeweg  zu  erreichen, 
ein  Drittel  davon  vergeblich.  Das  ergibt  ganze  3  Schiffe  aufs  Jahr! 
Man  mag  nun  diese  Zahl  selbst  verzehnfachen  oder  gar  verhundert- 
fachen —  lohnt  es  deshalb,  einen  Seekanal  zu  bauen,  der  der  längste 
von  allen  auf  der  Erde  vorhandenen  sein  müßte  ?  Man  sieht,  zu  was 
für  ungeheuerlichen  Folgerungen  ein  Planmachen  führt,  das  die  prak- 
tischen Bedürfnisse  aus  dem  Auge  verliert  und  nur  auf  theoretisch 
interessanten  Möglichkeiten  seine  Schlüsse  aufbaut! 

2.  Das  Projekt  der  Durchstechung  des  Isthmus  von  Kra. 

Wesentlich  mehr  hat  ein  anderer  Plan  Hand  und  Fuß,  der  gleich- 
falls seit  geraumer  Zeit  erörtert  wird,  wenn  auch  die  Aussichten  einer 
baldigen  Verwirklichung  nicht  eben  die  besten  sind.  Es  handelt  sich 
um  die  Durchstechung  des  Isthmus  von  Kra,  der  schmälsten 
Stelle  der  langgestreckten  Halbinsel  von  Malakka^).  Der  Seeweg 
nach  Bangkok,  nach  Indochina,  ja,  nach  ganz  Ostasien,  der  sich  heute 
an  Singapore  vorbei  durch  die  Malakkastraße  bewegen  muß,  würde 
dann  in  zahlreichen  Fällen  weiter  nördlich  verlaufen  können  und 
wesentliche  Zeitersparnisse  möglich  machen.  Die  Fahrt  von  Kanton 
nach  Kalkutta  würde  um  1100,  die  von  Bangkok  nach  Birma  um  mehr 
als  2000  km  abgekürzt  werden.  Die  Vorteile,  die  der  Weltverkehr 
von  dem  Seekanal  durch  den  Isthmus  von  Kra  haben  würde,  liegen 
auf  der  Hand,  aber  es  darf  dennoch  stark  bezweifelt  werden,  ob 
England,  die  einzige  Großmacht,  die  auf  Malakka  politisch  Fuß  ge- 
faßt und  die  Macht  zur  Inangriffnahme  des  Kanalbaues  in  Händen 
hat,  bereit  sein  wird,  der  Wasserstraße  zum  Dasein  zu  verhelfen. 
Technische  und  finanzielle  Bedenken  sind  vielleicht  nicht  einmal  vor- 
handen, denn  die  Wasserscheide  ist  nur  76  m  hoch^)  und  der  Isthmus 


1)  Die  Geschichte  dieser  Bestrebungen  bei  O.  FmscH,  a.  a.  0.;  vgl.  auch 
Bernh.  von  Struve,  „lieber  die  Möglichkeit  eines  inneren  Handelsweges  durch 
Sibirien",  in  „Petermanns  Mitteilungen",  1880,  S.  291. 

2)  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Augustheft  1911,  S.  217. 

3)  E.  Gelcich,  „Der  Durchstich  von  Malakka",  in  der  „Deutschen  Rund- 
schau f.  Geographie  und  Statistik",  1888/89,  S.  176.  —  C.  C.  HossEUS,  „Slams  wirt- 
schaftliche Bedeutung  und  der  deutsche  Handel",  im  „Export",  1908,  No.  17; 
derselbe,  „Hinterindische  Eisenbahnfragen",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft", 
Dezemberbeft  1911,  S.  408. 

4)  E.  Friedrich,  „Geographie  des  Welthandels  und  Weltverkehrs",  S.  246, 
Jena  1911. 
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nur  42  km  breit;  dazu  besteht  das  für  den  Kanal  in  Betracht 
kommende  Gelände  aus  lockerem  Gestein  i),  die  Benutzung  des  9  m 
tiefen  Flusses  Paktschan  und  eine  genügend  starke  Benutzung  dürfte 
dem  Kanal  ebenfalls  gesichert  sein,  aber  zwei  gewichtige  Gründe 
sprechen  entschieden  gegen  den  Bau.  Einmal  würde  Singapore,  einer 
der  wichtigsten  britischen  Stützpunkte  im  fernen  Osten,  durch  den 
Kanal  von  Kra  stark  entwertet  werden;  wäre  Singapore  im  Besitz 
einer  anderen  Macht  —  es  könnte  kaum  zweifelhaft  sein,  daß  der 
Isthmus  von  Kra  von  den  Engländern  längst  durchbrochen  wäre! 
Wie  die  Dinge  aber  liegen,  würden  die  Briten  mit  großen  pekuniären 
Opfern  nur  ein  Ziel  erreichen,  mit  dem  sie  sich  ins  eigene  Fleisch 
schnitten,  da  sie  den  gesicherten  und  wertvollen  Besitz  von  Singapore 
seines  Wertes  großenteils  entkleiden  und  dafür  einen  ungewissen 
Vorteil  eintauschen  würden,  der  ihnen  obendrein  nicht  einmal  unbe- 
stritten bleiben  würde. 

Das  zweite  Bedenken  gegen  den  Kanal  von  Kra  ist  nämlich  nicht 
wirtschaftlicher,  sondern  politischer  Natur.  Man  hat  Grund  zu  fürchten, 
daß  eine  die  Malakka-Halbinsel  ausscheidende  Wasserstraße  die  ge- 
fürchtete japanische  Expansion  unerwünscht  fördern  und  nach  dem 
Indischen  Ozean  lenken  könnte.  Und  nicht  zum  wenigsten  auch  aus 
diesem  Grunde  wird  die  Inangriffnahme  des  Kanals  von  Kra  wohl 
noch  geraume  Zeit  auf  sich  warten  lassen! 

Seekanalbauten  in  Amerika, 
a)  Nordamerika. 

Unter  den  beiden  Erdteilen  der  neuen  Welt,  Australien  und 
Amerika,  entbehrt  der  erstere  jedes  intermarinen  Seekanals  voll- 
kommen, und  im  zweiten  wird  zwar  der  Panamakanal  gebaut,  aber 
im  übrigen  liegen  auch  hier  bisher  nur  Zukunftshoffnungen,  noch 
keine  fertig  ausgeführten  Bauten  vor.  Die  nächst  dem  Panamakanal 
bedeutendsten  Projekte  knüpfen  an  die  nordamerikanische  Ost- 
küste an,  wo,  ähnlich  wie  beim  Nordostseekanal,  wirtschaftliche  und 
strategische  Zwecke  sich  die  Hand  reichen,  um  gleich  an  mehreren 
Stellen  den  Bau  größerer  Seekanäle  zu  rechtfertigen  oder  zu  em- 
pfehlen. Es  kommen  vor  allem  zwei  Kanäle  in  Betracht,  die  sowohl 
in  ihrer  Bedeutung  für  den  Reise-  und  Handelsverkehr  als  wegen 
ihres  großen  strategischen  Wertes  hohe  Beachtung  verdienen,  während 
die  von  Zeit  zu  Zeit  erörterte  Durchstechung  der  Halbinsel 
Florida  als  Phantasieprodukt  zu  bewerten  ist. 

1.  Das  Delaware-Chesapeake-Eanalprojekt. 

Um  aus  der  Delaware-Bai  in  die  Chesapeake-Bai  zu 
gelangen  oder  umgekehrt,  müssen  größere  Schiffe  bisher  einen  sehr 
bedeutenden  Umweg  machen.  Beide  Meerbusen  sind  durch  die  lange, 
aus  dem  Staate  Delaware  etwa  300  km  weit  ins  Meer  vorspringende 
Chesapeake-Halbinsel  voneinander  getrennt,  ähnlich  wie  etwa  die  Nord- 
und  Ostsee  voneinander  durch  die  Jütische  Halbinsel.  Man  plant  nun 
in  der  Union  schon  seit  Jahrzehnten  eine  Kanalverbindung  großen  Stils 


1)  KuBT  Hassebt,  „Allgemeine  Verkehrsgeographie",  8. 372,  Berlin-Leipzig  1903. 
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zwischen  der  Delaware-  und  der  Chesapeake-Bai  durch  die  trennende 
Halbinsel  hindurch,  eine  Verbindung,  die  dem  Kaiser- Wilhelm-Kanal 
auch  an  strategischer  Bedeutung  gleichwertig  sein  würde,  denn  man 
schätzt  einen  Kanal  durch  die  Delaware-Halbinsel,  der  den  Kriegs- 
schiffen jeder  Größe  eine  direkte  Durchfahrt  gestattet,  an  Wert  für 
die  Landesverteidigung  15  Panzerkreuzern  gleich !  —  Jetzt  nun  dürfte 
das  genannte  Kanalprojekt  in  absehbarer  Zeit  vor  der  Verwirklichung 
stehen. 

Der  Weg  des  geplanten,  neuen  Kanals  soll  genau  derselbe  sein 
wie  der  des  bereits  seit  80  Jahren  bestehenden,  kleinen  Delaware- 
Chesapeake-Kanals,  der  von  der  Regierung  der  Union  in  den  Jahren 
1824 — 1829  mit  einem  Kostenaufwand  von  rund  2V2  Mill.  Dollars 
geschaffen  wurde.  Der  Beginn  dieses  Kanals  liegt  an  der  Chesapeake- 
Bai  gegenüber  der  Stadt  Salem,  sein  Ende  oberhalb  von  Baltimore 
in  einem  der  äußersten  Ausläufer  der  Delaware-Bai.  Seine  Länge 
beträgt  21,8  km,  die  Tiefe  nur  3  m,  die  Breite  19,8  m,  die  Sohlen- 
weite 10,8  m.  Natürlich  können  bei  derartigen  Dimensionen  nur  kleine 
Fahrzeuge  diese  Wasserstraße  benutzen;  für  eigentliche  Seeschiffe  ist 
sie  nicht  befahrbar.  Der  Güterverkehr,  der  sich  auf  ihr  abspielt,  be- 
läuft sich  trotzdem  jährlich  auf  etwa  650000 — 850000  Tonnen. 

Jetzt  nun  soll  der  Kanal  zwischen  der  Delaware-  und  der  Chesa- 
peake-Bai so  erheblich  vertieft  und  erweitert  werden,  daß  er  auch 
den  großen  Kriegsschiffen  eine  bequeme  Durchfahrt  gestattet:  10,6  m 
Tiefe  bei  mittlerem  Niedrigwasser  und  eine  Sohlenweite  von  45  m, 
die  an  den  Krümmungen  bis  auf  105  m  steigt,  sind  geplant.  Obwohl 
die  Fluthöhe  an  den  beiden  Enden  des  Kanals  verschieden  ist,  hofft 
man  Schleusen,  deren  der  alte  Kanal  drei  enthielt,  bei  dem^neuen 
Kanal  entbehren  zu  können,  ohne  daß  darum  eine  nennenswerte, 
störende  Strömung  auftreten  wird^). 

Man  schätzt  die  Kosten  des  geplanten  Kanals  auf  rund  22  Mill. 
Dollars ;  hierin  ist  der  Kaufpreis  für  den  alten  Kanal  im  Werte  von 
etwa  2V2  Mill.  Dollars  enthalten.  Im  Verhältnis  zu  dem  außerordent- 
lichen strategischen  und  volkswirtschaftlichen  Nutzen  der  Anlage  sind 
die  Aufwendungen  dafür  als  sehr  mäßig  zu  bezeichnen.  Der  Löwen- 
anteil an  den  durch  den  neuen  Kanal  erwachsenden  Vorteilen  wird 
jedenfalls  der  Stadt  Baltimore  zufallen:  die  Reise  von  dort  zur  Dela- 
waremündung verkürzt  sich  künftighin  um  I6V4  Stunden  oder  298  km, 
bis  nach  Philadelphia  sogar  um  volle  517  km.  Dabei  ist  die  Fahrt 
durch  den  Kanal  natürlich  erheblich  sicherer  und  gefahrloser  als  der 
bisherige  Weg  zur  See.  Die  größte  Bedeutung  des  Delaware-Chesa- 
peake-Kanals  liegt  aber,  wie  gesagt,  zweifellos  auf  strategischem  Gebiet. 

2.  Der  Eap-Cod-Seekanal. 

Ein  anderes,  ähnliches,  an  Bedeutung  nicht  minder  wichtiges 
Kanalprojekt  knüpft  an  die  Halbinsel  Kap  Cod  an,  die  etwa 
100  km  südlich  von  Boston  hakenförmig  aus  dem  Landmassiv  gegen 
Nordosten  vorspringt.  Das  nördliche  Kap  der  insgesamt  105  km 
langen  Landzunge  war  von  jeher  wegen  seiner  Gefährlichkeit  be- 
rüchtigt, die  insbesondere  durch  die  häufigen,  oft  sehr  plötzlich  herein- 


1)  E.  Hennig,  „Neue  Kanalbauten  in  den  Vereinigten  Staaten",  in  der  „Geograph. 
Zeitschr."  1908,  S.  517. 
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brechenden  Nebel  bedingt  wurde.  Es  ist  zahlenmäßig  festgestellt 
worden,  daß  rund  ein  Viertel  aller  Schiflfsverluste,  die  zwischen  dem 
Staat  Maine  und  der  Stadt  Norfolk  zur  See  an  den  Küsten  vor- 
kommen, auf  die  Gegend  dieses  Kaps  entfällt.  Der  Verkehr  in 
den  genannten  Meeresteilen  ist  dabei  sehr  lebhaft;  spielt  sich  doch 
z.  B.  der  ganze  Schiffsverkehr  von  New  York  nach  Boston  und  den 
anderen  Handelsplätzen  an  der  Küste  der  Nordstaaten,  der  sich 
allein  jährlich  auf  18  Mill.  Tonnen  Fracht  beläuft,  in  diesen  Ge- 
wässern ab! 

Im  Hinblick  auf  die  erhebliche  Einbuße  an  Nationalvermögen, 
die  man  infolge  der  Gefährlichkeit  der  Schiffahrt  am  Kap  Cod  jahraus, 
jahrein  zu  verzeichnen  hatte,  gingen  die  Amerikaner  schon  seit  dem 
Jahre  1623^)  mit  dem  Plane  um,  die  bewußte  Halbinsel  an  ihrer 
schmälsten  Stelle  an  der  Wurzel  zu  durchstechen.  Früher  widersetzten 
sich  jedoch  stets  die  großen  Eisenbahnen  mit  Erfolg  diesem  Plan,  weil 
ihre  vom  Kap  Cod  ausgehenden  Bahnlinien  sonst  erheblich  entwertet 
worden  wären.  Seitdem  aber  diese  Gesellschaften  selber  Mitbesitzer 
der  in  Betracht  kommenden  Schiffslinien  sind,  haben  sie  ihre  Stellung- 
nahme vollständig  geändert,  und  sie  haben  begreiflicherweise  nun 
selbst  ein  lebhaftes  Interesse  daran,  dem  Schiffsverkehr  größere  Sicher- 
heiten zu  bieten.  Daher  ist  die  Ausführung  des  Kap-Cod-Seekanals 
gesichert :  es  wird  zurzeit  eifrig  daran  gearbeitet,  und  durch  den  Zu- 
sammenschluß mehrerer  kapitalskräftiger  Gesellschaften,  an  deren 
Spitze  seit  1909  die  bekannte  Großfirma  Aug.  Belmont  &  Co.  steht, 
ist  das  Unternehmen  auch  finanziell  gut  gestützt. 

Der  Kanal  wird  sich  in  einer  Länge  von  21  km  von  der  Buzzard- 
Bai  zur  Barnstable-Bai  erstrecken;  die  Sohlenweite  wird  38  m,  die 
Breite  75 — 90  m,  die  Tiefe  bei  Niedrigwasser  10  m  betragen.  Der 
Bau  soll  im  Dezember  1914  beendet  werden  ^).  Die  Seereise  von 
New  York  nach  Boston  wird  durch  den  Kanal  um  volle  113  km  ab- 
gekürzt und  überdies  natürlich  gegen  früher  wesentlich  einfacher  und 
ungefährlicher  werden  ^). 

3.  Die  Ausschaltung  der  Chignecto-Halbinsel. 

Noch  weiter  im  Norden,  schon  auf  kanadischem  Boden,  gibt  es 
eine  tief  ins  Meer  vorspringende  Halbinsel,  die  der  Küstenschiffahrt 
sehr  lästig  ist  und  sie  zu  großen  Umwegen  um  ein  gefürchtetes  Kap 
zwingt,  so  daß  das  Vorhandensein  eines  die  Halbinsel  abschneidenden 
Seekanals  an  sich  äußerst  erwünscht  sein  würde.  Es  handelt  sich  um 
die  Chignecto-Landenge  der  Halbinsel  Neuschottland  im  östlichen 
Kanada  zwischen  der  tief  ins  Land  einschneidenden  Fundy-Bai  und 
dem  St.  Lorenz-Golf.  Ein  Seekanal  zur  Abschneidung  der  Halbinsel 
konnte  hier  nun  aber  leider  nicht  geschaffen  werden,  weil  Ebbe  und 
Flut  in  der  Fundy-Bai  so  große  Niveauunterschiede  aufweisen,  wie 
sie  sonst  nirgends  auf  Erden  vorkommen :  die  Höhendifferenz  zwischen 


1)  „National  Rivers  and  Harbors  Congress",  Proceedings  of  the  eigtht  annual 
Convention,  Washington,  6.-8.  December  1911,  p.  173,  Cincinnati  1912. 

2)  „The  excavating  engineer",  September  1913,  p.  447 :  „Construction  Work  on 
the  Cape  Cod  Canal". 

3)  Ed.  P.  Parsons,  „The  Cape  Cod-Canal  projeet",  in  „Railroad  Gazette",  1908, 
p.  726.  —  „Geograph.  Zeitschr.",  1912,  S.  471.  —  „National  Waterways",  July  1913, 
p,  445:  „The  why  of  the  Cape  Cod  Canal". 
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dem  höchsten  und  dem  niedrigsten  Wasserstand  beträgt  nicht  weniger 
als  21ml)!  Unter  derartigen  Umständen  war  die  Anlage  eines  Kanals 
kaum  möglich,  und  man  hat  daher  eine  Schiffseisenbahn  geschaffen, 
die  die  Fahrzeuge  über  den  immerhin  etwa  27  km  breiten  Isthmus 
hinweg  befördert  2).  Es  ist  die  größte  Schiffseisenbahn,  die  wir  auf 
der  Erde  haben. 

Eine  solche  Schiffseisenbahn  ist  eine  Anlage,  die  einen  Kanal  in 
verhältnismäßig  billiger  Weise  zu  ersetzen  vermag,  indem  man  die 
Fahrzeuge  durch  geeignet  konstruierte  Eisenbahn-Güterwagen  über 
eine  schiefe  Ebene  von  einem  höher  gelegenen  Flußlauf  zu  einem 
tiefer  gelegenen  oder  umgekehrt  befördert  (vgl.  S.  82  und  122). 

Während  aber  die  Schiffseisenbahnen  sonst  allenthalben  nur  in 
der  Binnenschiffahrt  Verwendung  gefunden  haben,  ist  die  Landenge 
von  Chignecto  die  einzige  Stelle  auf  Erden,  wo  die  geneigte  Ebene 
auch  für  die  Beförderung  größerer  Seeschiffe  aus  einem  Meeresteil 
in  einen   benachbarten  ihren  Zweck  in  hervorragender  Weise  erfüllt. 

b)  Südamerika. 

In  Südamerika  verdient  der  oft  erörterte,  jetzt  anscheinend 
vor  der  Verwirklichung  stehende  Plan  Erwähnung,  die  wichtige  süd- 
brasilianische Handelsstadt  Porto  Alegre,  die  heute  im  innersten 
Winkel  eines  gewaltigen  Haffs,  der  Lagoa  dos  Patos,  liegt,  durch  einen 
in  nordöstlicher  Richtung  verlaufenden  Seekanal  nach  Domingo 
dos  Torres  auf  kurzem  Wege  ans  Meer  anzuschließen ^). 

Als  weitere  Stelle  eines  künftigen  südamerikanischen  Kanals 
kämen  nach  E.  Friedrich  *)  noch  der  Hals  der  Halbinsel  Paraguana 
und  des  Curiaco-Isthmus  in  Betracht. 

Nach  diesen  flüchtigen  Hinweisen  auf  kleinere  amerikanische  Kanäle 
und  Kanalprojekte  wenden  wir  uns  nun  demjenigen  amerikanischen 
Seekanal  zu,  dessen  Bau  in  den  letzten  Jahrzehnten  eine  immer 
wachsende  Aufmerksamkeit  erregt  hat  und  der  nächst  dem  gewaltigsten 
und  epochemachendsten  Werk  der  Geschichte  des  Weltverkehrs,  nächst 
dem  Suezkanal,  zweifellos  die  großartigste  und  an  Bedeutung  nahezu 
ebenbürtige  Leistung  darstellen  wird:  dem  Panamakanal. 

c)  Das  Problem  des  mittelamerikanischen  Kanals. 

Die  Idee  eines  mittelamerikanischen  Kanals  ist  so  alt  wie  die 
geographische  Kenntnis  Mittelamerikas  selbst  und  wie  das  Forschungs- 
ergebnis, daß  eine  natürliche  Wasserverbindung  zwischen  dem  At- 
lantischen und  dem  Stillen  Ozean  in  Mittelamerika  nicht  vorhanden 
sei  5).  Die  Erkenntnis  dieser  Tatsache  rief  dereinst  tiefe  Nieder- 
geschlagenheit hervor;    schien  doch  mit   der  Feststellung  der  wirk- 


1)  Fb.  Bidlingmaibb,  „Ebbe  und  Flut".  Sammlung  „Meereskunde"  II,  5, 
Berlin  1908,  S.  6. 

2)  „Die  Chignecto  -  Schiffseisenbahn",  in  der  „Zeitschr.  f.  Schulgeographie", 
1893,  S.  22. 

3)  „Süd-  und  Mittelamerika",  1913,  S.  196. 

4^  „Geographie  des  Welthandels  und  Weltverkehrs",  Jena  1911,  8.  352. 

5)  Gekürzt  nach  E.  Hennig,  ,,Die  Geschichte  der  mittelamerikanischen  Kanal- 
untersuchungen", in  den  „Beiträgen  zur  Geschichte  der  Technik  und  Industrie, 
Jahrbuch  des  Vereins  deutscher  Ingenieure",  1912,  S.  118. 
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liehen  geographischen  Verhältnisse  das  höchste,  verlockendste  Ziel, 
das  einen  Kolumbus  und  seine  zahlreichen  Nachfolger  in  die  westliche 
Ferne  gezogen  hatte,  unerreichbar  zu  bleiben :  die  bequeme  Schiffahrt 
nach  China  und  Indien  auf  dem  Westwege,  da  der  von  Magellan  ge- 
wiesene Weg  aus  dem  Atlantischen  in  den  Stillen  Ozean,  so  wertvoll 
er  an  sich  war,  doch  für  dieses  ersehnte  Ziel  nicht  verwendbar  war. 
Der  erste,  der  den  gewaltigen  Gedanken  eines  künstlichen  Kanals 
durch  die  mittelamerikanische  Landenge  zu  fassen  und  auszusprechen 
wagte,  war  offenbar  der  große  Cortez.  Allerdings  äußert  er  nicht 
geradezu,  daß  man  mit  Hilfe  eines  Kanals  nachholen  solle,  was  die 
Natur  verabsäumt  habe.  Vielmehr  spricht  er  nur  unbestimmt  davon, 
man  müsse  „auf  andere  Weise"  sich  behelfen,  falls  eine  natürliche 
Durchfahrt  nicht  zu  finden  sei.  Wie  richtig  er  aber  den  ungeheuren 
Weg  einer  Wasserstraße  zwischen  den  beiden  Ozeanen  einschätzte, 
das  geht  aus  einem  Brief,  den  er  am  15.  Oktober  1524  aus  Mexiko 
an  Kaiser  Karl  V.  schrieb  und  der  als  erstes  Dokument  des  mittel- 
amerikanischen Kanalprojektes  angesehen  werden  darf,  mit  größter 
Deutlichkeit  hervor^): 

„Ich  habe  Nachricht  erhalten,  daß  nach  der  Meinung  mancher  See- 
leute  dort  (nämlich  am  Isthmus  von  Tehuantepec)  eine  Meerenge 
vorhanden  ist,   die  von  einer  Bai  zur  gegenüberliegenden  führt. 
Unter  allen  Dingen  auf  dieser  Welt  ist  keines,  das  ich  begieriger 
aufzuklären   bin,  wegen  des  ungeheuren  Nutzens,   der  sich  daraus 
nach  meiner  Ueberzeugnng  zum  Vorteil  Ew.  Kais.  Majestät  ergeben 
würde  .  .  .    Sollte  aber  eine  solche  Meerenge  nicht  gefunden  werden 
und  Ew.  Hoheit  Kenntnis  von  ihrem  Nichtvorhandensein  erlangen, 
so  würde  mancher  Vorteil  zu  gewinnen  sein,  wenn  Befehle  gegeben 
würden,   daß  Ew.  Kais.  Majestät  auf  andere  Weise  die  Erreichung 
der  Gewürzländer  und  ihrer  Nachbarstaaten  möglich  macht." 
Jahrzehntelang  förderte  die  spanische  Regierung  aufs  lebhafteste 
die  Pläne  zur  Herstellung  eines  Kanals  in  Mittelamerika,   bis  plötz- 
lich  ums  Jahr  1567    der  finstere   König  Philipp  II.   teils  aus  poli- 
tischen Bedenken   heraus,   teils   im  Hinblick   auf  das   ihm   von    den 
Dominikanern  warnend  entgegengehaltene  Bibelwort:   „Was  Gott  zu- 
sammengefügt hat,  das  soll  der  Mensch  nicht  trennen"  ^),  das  Kanal- 
projekt für  sündhaft  erklärte  und  bei  Todesstrafe  davon  zu  sprechen 
verbot.   Erst  seit  1771  wurde  man  langsam  wieder  auf  die  großartige 
Möglichkeit  einer  Verkehrsverbesserung  durch  einen  Kanal  in  Mittel- 
amerika  aufmerksam.     Besonders   Alexander   v.   Humboldt   trug 
dann  kräftig  dazu  bei,  der  Idee  des  mittelamerikanischen  Kanals  Bahn 
in  Europa  zu   brechen.    Wie  richtig  man  schon  in  den  20er  Jahren 
den  Wert   des   Projektes   einschätzte,    das   zeigt   in   klarster  Weise 
Goethes  berühmtes  Gespräch  mit  Eckermann  vom  21.  Februar  1827. 
Als  im  Beginn  der  20er  Jahre  die  großartige  Umwälzung  in  der 
neuen  Welt  stattfand,  die  fast  mit  einem  Schlage  Spanien  seines  ge- 
waltigen, ungenügend  benutzten  amerikanischen  Kolonialbesitzes  nahe- 
zu vollkommen   beraubte,  ließ  das  erwachende  Selbstbewußtsein  der 
Staaten  der  neuen  Welt,  das  in  der  Monroe-Doktrin  vom  2.  Dezember 
1823  seinen  prägnantesten  Ausdruck  fand,  das  Kanalprojekt  zu  kräf- 


1)  Pascual  de  Gayangos,  „Cartas  y  relaciones  de  Heman  Cort^s  al  emperador 
Carlos  V.",  p.  290—315,  Paris  1866. 

2)  H,  H.  EoussEAU,  „The  Isthmian  Canal",  p.  4—5,  Washington  1910. 
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tigern,  neuen  Leben  erwachen.  In  Mexiko  wie  in  Nikaragua  ging 
man  unmittelbar  nach  der  Unabhängigkeitserklärung  von  Spanien 
energisch  zu  Werke,  um  den  Kanal  zu  schaffen. 

Schon  am  16.  Juli  1826  wurde  einer  unter  verschiedenen  Be- 
werbern ausgewählten  nordamerikanischen  Gesellschaft,  die  unter 
Leitung  eines  gewissen  Aaron  H.  Palmer  aus  New  York  stand,  eine 
Konzession  für  den  Kanalbau  in  Nikaragua  erteilt  und  ein  Vertrag 
mit  ihr  abgeschlossen,  der  erste  unter  einer  unübersehbaren  Fülle 
ähnlicher  Verträge.  Bevor  aber  die  Arbeiten  in  Angriff  genommen 
werden  konnten,  löste  die  Gesellschaft  sich  wieder  auf,  da  das  er- 
forderliche Kapital  nicht  zu  beschaffen  war.  Ebensowenig  kam  es  in 
Mexiko  zu  wirklichen  Leistungen,  obwohl  die  neue  republikanische 
Regierung  schon  am  4.  November  1824  den  Tehuantepec- Kanal  als 
einen  Programmpunkt  verkündet  hatte. 

Alle  diese  Pläne ,  Gesellschaftsgründungen  und  Konzessionen 
standen  unter  einem  unglücklichen  Stern,  so  daß  bis  1881  mit  dem 
Kanalbau  niemals  ernstlich  begonnen  wurde.  Zeitweilig  wollten  die 
Mittelamerikamer  den  großen  Plan  in  eigener  staatlicher  Regie  ver- 
wirklichen, aber  die  unseligen  inneren  Streitigkeiten,  die  am  30.  April 
1838  zur  Abtrennung  Nikaraguas  als  Sonderstaat  und  1839  zum 
dauernden  Zerfall  der  Republik  in  fünf  ohnmächtige  Liliputaner- 
Republiken  führte,  ließen  den  stolzen  Gedanken  nicht  über  die  ersten 
Anfänge  hinausgedeihen. 

Um  die  Mitte  des  Jahrhunderts  gab  das  Kanalprojekt  sogar  zu 
höchst  bedenklichen  politischen  Verwicklungen  Anlaß,  die  zu  wieder- 
holten Malen  einen  Krieg  zwischen  der  nordamerikanischen  Union 
und  England  in  greifbare  Nähe  rücken  ließen.  —  England  hatte  sich 
nämlich  bis  dahin  an  den  Bestrebungen  zur  Schaffung  eines  mittel- 
amerikanischen Kanals  gar  nicht  beteiligt,  was  um  so  auffälliger  war, 
als  dieser  Staat  schon  damals  gelegentlich  seine  später  zur  höchsten 
Virtuosität  entwickelte  Taktik  verfolgte,  die  wichtigsten  Straßen  des 
Weltverkehrs  in  seine  Hand  zu  bringen,  mit  List  oder,  wo  Wider- 
stand nennenswerter  Art  nicht  zu  fürchten  war,  mit  Gewalt,  und 
dort,  wo  der  Einspruch  eines  starken  Nebenbuhlers  erwartet  werden 
mußte,  unter  Heranziehung  irgendeines,  wenn  auch  noch  so  seichten 
„rechtlichen"  Vorwandes. 

So  brach  denn  England  auch  1841  mit  Nikaragua  den  in  solchen 
Fällen  stets  sehr  zweckmäßigen  Konflikt  vom  Zaun  und  nahm  einige 
Jahre  später,  1847,  die  Stadt  San  Juan  del  Norte,  den  in  Aussicht 
genommenen  atlantischen  Endpunkt  des  Kanals  an  der  Mündung  des 
San  Juan-Flusses,  unter  einem  gleichgültigen  Vorwand  ^)  in  Besitz, 
verjagte  die  Behörden  und  legte  dem  Ort  den  Namen  Greytown 
bei,  den  er  bis  heute  behalten  hat.  Nach  dem  Abzug  der  englischen 
Kriegsschiffe  eroberten  die  Nikaraguaner  zwar  die  Stadt  zurück,  aber 
sogleich  erschienen  aufs  neue  zwei  englische  Kriegsschiffe,  nahmen 
am  28.  Februar  1848  Greytown  abermals  ein  und  schlugen  das  nika- 
raguanische Heer  derartig,  daß  Nikaragua  am  7.  März  um  den  Preis 
der  Aufgabe  der  San  Juan-Mündung  Frieden  schließen  mußte. 

Jetzt  aber  mischten  sich,  unter  Berufung  auf  die  Monroe-Doktrin, 
die  Vereinigten  Staaten  ein,  die  schon  damals  einen  von  Nordameri- 


1)  Vgl.  die  eingehende  Darstellung  dieser  Vorgänge  bei  Lindley  M.  Keasbey, 
„Der  Nikaraguakand",  Straßburg  i.  E.  1892. 
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kanern  geschaffenen  Kanal  in  Mittelamerika  im  Auge  hatten.  Es  gab 
einen  sehr  scharfen  Konflikt  zwischen  den  Vereinigten  Staaten  und 
England,  und  der  Ausbruch  eines  Krieges  wurde  im  Juni  1849  nur 
durch  den  Tod  des  Präsidenten  Polk  vereitelt.  Sein  Nachfolger 
Taylor  war  friedlich  und  suchte  eine  Verständigung  mit  England  zu 
erzielen.  Die  Folge  der  Verhandlungen  war  der  berühmte  Clayton- 
Bul  wer -Vertrag  vom  19.  April  1850^),  dessen  beide  ersten  Para- 
graphen (gekürzt)  lauteten: 

„1.  Weder  England  noch  die  Vereinigten  Staaten  übernehmen 
jemals  die  ausschließliche  Kontrolle  über  den  mittelamerikanischen 
Kanal  noch  bauen  sie  an  ihm  Befestigungen." 

„2.  Weder  England  noch  die  Vereinigten  Staaten  nehmen  jemals 
irgendeinen  Teil  von  Mittelamerika  in  Besitz,  legen  daselbst  Be- 
festigungen an,  kolonisieren,  üben  Herrschaft  aus,  noch  benutzen 
sie  dazu  eine  dortige  Allianz  oder  Schutzherrschaft. " 

England  suchte  sich  aber  in  bezug  auf  den  Besitz  Greytowns,  das 
€s  nach  seiner  Auffassung  schon  besaß  und  auf  das  sich  daher  der 
Vertrag  nicht  beziehen  sollte,  den  von  den  Amerikanern  gewünschten 
Konsequenzen  zu  entziehen,  ja,  es  nahm  sogar,  um  über  den  Um- 
fang seiner  Ansprüche  keinen  Zweifel  zu  lassen,  auf  Grund  einer 
königlichen  Verordnung  vom  17.  Juni  1852,  auch  noch  die  der  Küste 
von  Honduras  vorgelagerten  Bai-Inseln  als  britische  Kolonie  neu  in 
Anspruch  und  erklärte  sie,  weil  zur  Flibustierzeit  hier  vorübergehend 
englische  Truppen  und  Ansiedler  geweilt  hatten,  für  alten  britischen 
Besitz. 

Als  man  in  den  Vereinigten  Staaten  erkannte,  daß  England  gar 
nicht  daran  dachte,  die  Bestimmungen  des  Clayton-Bulwer-Vertrages 
in  loyaler  Weise  auszulegen  und  zu  beachten,  entbrannte  der  kaum 
beschwichtigte  Konflikt  zu  noch  helleren  Flammen.  Präsident  Fillmore 
bezichtigte  Albion  laut  und  nicht  ohne  Grund  der  Perfidie  ^),  und  der 
Gegensatz  erreichte  seine  schärfste  Zuspitzung,  als  die  britische  Re- 
gierung in  einer  Denkschrift  vom  2.  Mai  1854  3)  auch  das  Tabu  der 
Amerikaner,  die  berühmte  Monroe-Doktrin,  als  eine  für  europäische 
Nationen  unverbindliche  Anmaßung  zurückwies. 

Die  Erregung  schwand  dann  jedoch  ebenso  plötzlich,  wie  sie 
gekommen  war.  Englands  Aufmerksamkeit  wurde  durch  den  be- 
ginnenden Krim-Konflikt  abgelenkt,  und  im  übrigen  erkannte  man, 
daß  vorläufig  die  Schaffung  des  Kanals  doch  noch  gute  Weile  habe. 
England  lenkte  daher  ein  und  gab  seine  territorialen  Ansprüche  in 
Mittelamerika  preis,  da  seine  Rechte  an  dem  künftigen  Kanal  durch 
den  Clayton-Bul wer- Vertrag  ja  ohnehin  sichergestellt  zu  sein  schienen. 
Auch  der  spätere  Kaiser  Napoleon  III.  war  zeitweilig  in  naher 
Fühlung  mit  dem  Plan  des  Nikaraguakanals.  Als  sich  1844  Nikaragua 
an  ihn  wandte  und  ihn  einlud,  die  Seele  des  Kanalunternehmens  zu 
werden,  sagte  er,  der  damals  in  Ham  gefangen  saß,  zu.  Darauf  be- 
schloß die  Regierung  von  Nikaragua  am  8.  Januar  1845,  dem  Prinzen 
zu  Ehren  den  kommenden  Kanal  „Canale  Napoleone  de  Nicaragua" 
zu  nennen,  und  beauftragte  ihren  Gesandten  bei  den  Niederlanden, 
Marcoleta,   nach  Ham  zu  gehen,   um  mit  dem  Prinzen  einen  Ver- 

1)  Abgedruckt  unter  anderem  bei  Felix  Belly,  „A  travers  TAm^rique  centrale", 
T.  2,  p.  464-470,  Paris  1867. 

2)  ß.  Hennig,  „Probleme  des  Weltverkehrs",  S.  241,  Berlin- Wilmersdorf  1913. 

3)  Abgedruckt  bei  Marxens,  „Nouveau  recueil  gön^ral",  T.  15,  p,  214. 
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trag  abzuschließen  1).  Bevor  es  aber  dazu  kam,  entfloh  bekanntlich 
Napoleon,  als  Maurer  Badinguet  verkleidet,  aus  Harn  (25.  Mai  1846) 
und  ging  nach  England.  Die  politische  Rolle,  die  er  nunmehr  zu 
spielen  hatte,  zerschlug  seine  amerikanischen  Absichten,  aber  wie 
gründlich  er  das  Kanalprojekt  studiert  hatte,  bezeugt  seine  bald 
darauf  in  London  veröffentlichte  Schrift  über  den  Nikaraguakanal  2), 
die  vermutlich  zum  Teil  durch  Garellas  kurz  zuvor  erschienene 
Arbeit  über  einen  Panamakanal  ^)  und  durch  ein  Nikaragua-Kanal- 
projekt Sir  Edward  Belchers  ^)  beeinflußt  war.  Mit  aller  Entschieden- 
heit trat  Napoleon  für  den  Isthmus  von  Nikaragua  ein  und  wies 
darauf  hin,  daß  bei  der  unvergleichlichen  Lage  zwischen  zwei  Welt- 
meeren hier  sehr  wohl  in  der  Stadt  Leon  ein  zweites  Konstantinopel 
als  Herrin  des  Verkehrslebens  entstehen  könne  ^): 

„Es  gibt  in  der  neuen  Welt  ein  Land,  das  ebenso  bewunderns- 
wert gelegen  ist,  wie  Konstantinopel,  und  (müssen  wir  hinzufügen) 
bis  heute  auch  ebensowenig  ausgenutzt  worden  ist:  das  ist  der 
Staat  Nikaragua.  Ebenso  wie  Konstantinopel  der  Mittelpunkt  der 
alten  Welt  ist,  so  ist  die  Stadt  Leon  oder  vielmehr  Massaya  das 
Zentrum  der  neuen." 

Napoleons  Interesse  für  den  mittelamerikanischen  Kanal  dürfte 
mittelbar  nicht  wenig  dazu  beigetragen  haben,  nach  der  Fertigstellung 
des  Suezkanals  Lesseps'  Aufmerksamkeit  auf  den  Isthmus  in  Mittel- 
amerika zu  lenken. 

Auf  Lesseps'  Veranlassung  riefen  die  Pariser  Gesellschaft  für 
Erdkunde  und  der  Verein  für  Handelsgeographie  zum  Mai  1879  eine 
internationale  Versammlung  nach  Paris  zusammen,  worin  die  hervor- 
ragendsten Ingenieure  und  Kanalinteressenten  aller  Länder  über  den 
vorteilhaftesten  Kanalweg  beraten  sollten.  Die  Versammlung,  in  der 
die  für  ihren  Lesseps  blindlings  begeisterten  Franzosen  ohnehin  in 
der  Ueberzahl  waren,  sprach  sich  am  23.  Mai  für  einen  Panama- 
Niveaukanal  aus  ^). 

Die  für  Frankreich  so  verhängnisvollen  Folgen  dieses  Beschlusses 
sind  bekannt.  Eine  Gesellschaft  wurde  begründet,  der  Bau  des  Kanals 
im  Februar  1881  in  Angriff"  genommen.  Das  Werk  erwies  sich  aber 
als  unerwartet  mühselig  und  kostspielig.  Das  verfügbare  Kapital  war 
1886  verbraucht,  von  den  Arbeiten  aber  kaum  ein  Sechstel  erledigt. 
Im  Dezember  1888  erfolgte  der  finanzielle  Zusammenbruch  der  Ge- 
sellschaft, und  der  schmachvolle  Panamaprozeß  im  Februar  1893  bildete 
den  mißtönenden  Ausklang  des  mit  so  großen  Hoff"nungen  begonnenen 
Unternehmens  ^). 

Eine  neue  französische  Panamakanal-Gesellschaft  wurde  begründet, 
übernahm  den  Besitz  ihrer  Vorgängerin,  förderte  die  Arbeiten  aber 
nur  pro  forma  und  benutzte  die  erste  Gelegenheit,  ihre  Rechte  der 
amerikanischen  Regierung  zu  verkaufen,    die  in  den  90er  Jahren  zu 

1)  Vgl.  Keasbey,  a,  a,  O. 

2)  Napoleon  III.,  „Oeuvres",  T,  2,  p.  461 :  „Le  canal  de  Nicaragua  ou  projet 
de  jonction  des  oc^ans  atlantique  et  pacifique,  au  moyen  d'un  canal",  Paris  1854. 

3)  Garella,  „Projet  d'un  canal  de  jonction  ä  travers  l'isthme  de  Panama", 
Paris  1845. 

4)  Sir  Edward  Belcher,  „Voyage  round  the  world",  London  1843. 

5)  a.  a.  O.  S.  482, 

6)  „Congrfes  international  d'ötudes  du  canal  interoc^anique",  p.  646,  Paris  1879. 

7)  Genaueres  bei  Bertrand  et  Ferrier,  „Ferdinand  de  Lesseps:  sa  vie,  son 
Oeuvre",  Paris  1893. 
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dem  Entschluß  kam,  den  Kanal  in  staatlicher  Regie  zu  bauen.  Der 
Clayton-Bulwer- Vertrag,  der  dies  verbot,  wurde  auf  Verlangen  der. 
Vereinigten  Staaten  mit  Einwilligung  des  in  den  Burenkrieg  ver- 
wickelten England  aufgehoben  und  am  18.  November  1901  durch  den 
wesentlich  zahmeren  Hay-Pauncefote-Vertrag  ersetzt,  der  der 
Union  im  wesentlichen  freie  Hand  in  Mittelamerika  ließ. 

Die  Entscheidung  freilich,  ob  Nikaragua  oder  Panama  zu  wählen 
sei,  war  noch  bis  1902  durchaus  ungewiß.  Allmählich  neigte  man 
mehr  und  mehr  zur  Bevorzugung  von  Panama,  weil  dort  die  tüch- 
tigen Vorarbeiten  der  Lesseps-Gesellschaft  eine  wesentlich  schnellere 
Herstellung  des  Kanals  als  in  Nikaragua  zu  gewährleisten  schienen  und 
weil  ein  Nikaraguakanal  durch  die  zahlreichen  Vulkane  der  Gegend 
und  die  Erdbeben  aufs  schwerste  gefährdet  bleiben  mußte  ^).  Es  ge- 
lang schließlich,  auch  die  letzten,  nicht  geringen  Schwierigkeiten  aus 
dem  Wege  räumen,  die  einmal  in  der  übertrieben  hohen  Forderung 
der  französischen  Gesellschaft  für  Abtretung  ihrer  Rechte  und  ihrer 
gesamten  Arbeiten  und  zweitens  in  der  gleichfalls  zu  hohen  Forderung 
der  Republik  Kolumbien  für  die  geforderte  territoriale  Abtretung  der 
Kanalzone  an  die  Vereinigten  Staaten  bestanden.  Die  Differenz  mit 
der  französischen  Gesellschaft  wurde  beigelegt,  nachdem  diese  ihre 
ursprüngliche  Forderung  von  109  auf  40  Mill.  Dollars  ermäßigt  hatte. 
Mit  Kolumbien  aber  wurde  man  noch  einfacher  fertig:  amerikanischer 
Einfluß  erregte  am  3.  November  1903  in  der  Kanalzone  eine  Re- 
volution, die  binnen  24  Stunden  zur  Neuschaffung  der  „unabhängigen" 
Republik  Panama  führte.  Diese  war  mit  allen  Vorschlägen  der  Nord- 
amerikaner natürlich  einverstanden  und  trat  ihnen  für  10  Mill.  Dollars 
die  Kanalzone  in  einer  Breite  von  16  km  mit  allen  Rechten  ab,  ein- 
schließlich der  3-Meilenzone  in  den  angrenzenden  Meeresteilen.  Am 
4.  Mai  1904  begannen  dann  die  Amerikaner  ihre  Arbeiten  am  Kanal, 
die  jetzt  vor  ihrer  nahen  Vollendung  stehen. 

Der  Kanal,  den  die  Amerikaner  in  Panama  gebaut  haben,  ist  so 
unendlich  oft  beschrieben,  in  seinen  technischen  Einzelheiten  erörtert 
und  in  bezug  auf  seine  wirtschaftlichen  Rückwirkungen  umstritten 
worden,  daß  hier  nur  die  wichtigsten  Angaben  über  ihn  wiedergegeben 
seien,  da  im  übrigen  notwendig  auf  die  Spezialliteratur  2)  verwiesen 
werden  muß. 

Lesseps  hatte  ursprünglich  gehofft,  in  Panama  einen  Niveau- 
kanal bauen  zu  können  und  nur  aus  diesem  Grunde  den  sonst 
geographisch  und  klimatisch  sehr  ungünstigen  Isthmus  von  Panama 
gewählt.  Aus  Ersparnisrücksichten  war  man  dann  1887  zum  Schleusen- 

1)  P,  Bunau-Varilia,  „Panama",  Paris  1913. 

2)  Diese  in  sehr  guter  Zusammenstellung  bei  F.  Eegel,  „Der  Panamakanal", 
Halle  a.  S.  1909;  die  neueste  Literatur  bei  Kurt  Hassert,  „Allgemeine  Verkehrs- 
geographie", S.  423,  Berlin  -  Leipzig  1913.  —  In  technischer  Hinsicht  seien  von 
deutschen  Schriften   vor  allem  genannt:  Tlncauzer,   „Der  Panamakanal",   Berlin 

1912,  und  Max  D.  Fiegel,  „Der  Panamakanal",  Berlin  1911 ;  als  allgemeinere  Dar- 
stellungen in  deutscher  Sprache  seien  von  jüngsten  Publikationen  empfohlen :  Smend, 
„Der  Panamakanal  und  seine  Bedeutung",  2.  Aufl.,  Berlin  1913,  und  W.  C.  A.  Beck, 
„Der  Panamakanal  und  die  internationale  Schiffahrt",  Stuttgart  1911.  Die  wirt- 
schaftlichen Aussichten  des  Unternehmens  behandelt  gut,  aber  etwas  zu  parteiisch- 
optimistisch,  Emory  R.  Johnson,  „Panama  Canal  Traffic  and  Tolls",  in  „North 
American  Review",  August  1912,  objektiver  Peter  Stubmann,  „Panamakanal  und 
Weltwirtschaft",  im  „Weltwirtschaftl.  Archiv",  April  1913,  S.  298,  besonders  ein- 
gehend R.  Hennig,  „Probleme  des  Weltverkehrs",  S.  278—320,  BerUn-Wilmersdorf 

1913.  —  Vgl.  auch  vor  allem  Goethals,  „The  Isthmian  Canal",  Washington  1909. 
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kanal  übergegangen,  und  auch  die  Amerikaner  wählten  nach  langem 
Hin  und  Her  1906  den  Schleusenkanal,  wobei  die  Dimensionen  der 
Schleusen  freilich  von  Anfang  an  zu  knapp  gewählt  wurden  (vgl.  S.  34). 
Der  amerikanische  Kanal  ist  einschließlich  seiner  Einfahrten  83  km 
lang,  12  m  tief  und  91,4 — 300  m  breit.  Die  Scheitelstrecke,  die  den 
größten  Teil  der  Kanallänge  ausmacht,  liegt  26  m  über  dem  Meere; 
auf  der  atlantischen  Seite  findet  sich  eine  gewaltige  Schleuse,  die 
von  Gatun,  auf  pazifischer  zwei,  die  von  Miraflores  und  San  Miguel. 
Der  1400  Millionen  cbm  Wasser  fassende  Stausee  von  Gatun,  der 
vom  Chagresfluß  gespeist  wird,  liefert  das  nötige  Wasser.  Die  ehemals 
von  höchst  sachkundiger  Seite  erhobenen  Bedenken,  ob  der  Chagres- 
fluß imstande  sein  werde,  das  nötige  Betriebswasser  auch  für  die  vier- 
monatliche Trockenzeit  zu  liefern  ^),  sollen  nach  neueren  Meldungen 
gegenstandslos  sein,  ebenso  wie  die  Befürchtungen  wegen  der  Haltbar- 
keit des  Staudammes  ^),  wegen  der  riesenhaften  Erdrutsche  in  den 
Kanalböschungen  des  Culebraeinschnittes  ^)  und  —  vielleicht  —  auch 
wegen  der  Erdbebengefahr  ^).  Sicheres  hierüber  kann  aber  nur  die 
Zukunft  lehren. 

Der  heutige  Anteil  der  Nationen  am  Seeverkehr  mit  besonderer 
Berücksichtigung  Deutschlands. 

Betrachten  wir  in  Kürze  den  Anteil  der  wichtigsten  Nationen 
am  Seeverkehr  unserer  Tage,  so  verteilte  sich  die  Welt-Dampferflotte 
der  Schiffe  von  mindestens  100  Reg.-Tonnen  nach  dem  Stande  von  1912 
folgendermaßen  auf  die  wichtigsten  Nationen. 

Es  entfielen  auf^): 

Durchschnittston  n  age 

eines  Schiffes 

1160 

1365 

682 

861 

892 

1011 

1097 

1131 

1263 

879 

Die  großen  Schiffahrtsgesellschaften  und  ihr  Anteil  am  Weltver- 
kehr sowie  die  Bedeutung  der  einzelnen  Seehäfen  brauchen  uns  in 
diesem  Zusammenhang  nicht  näher  zu  beschäftigen  %  da  diese  Arbeit 
lediglich  den  Wegen  des  Weltverkehrs  gilt.  Immerhin  seien  für 
die  uns  zunächst  liegenden  deutschen  Verhältnisse  einige  hierauf  be- 
zügliche Zahlen  mitgeteilt. 

1)  Otto  Intze,  „Der  Nikaraguakanal  im  Vergleich  zum  Panamakaual",  in  der 
„Zeitschr.  des  Vereins  deutscher  Ingenieure",  1894,  S.  1132.  • 

2)  Otto  Lutz,  „Die  Festigkeit  des  Gatundammes",  in  „Weltverkehr  und  Welt- 
wirtschaft", Oktoberheft  1913,  S.  279. 

3)  Otto  Lutz,  „Die  Erdrutsche  im  Culebra- Einschnitt  des  Fanamakanals", 
ebendort,  Novemberheft  1913. 

4)  Edwin  Hennig,  „Die  Gefährdung  des  Panamakanals  durch  geologische  Vor- 
gänge, insbesondere  durch  Erdbeben",  ebendort,  Oktoberheft  1913,  S.  241, 

5)  Jahrbuch  des  Norddeutschen  Lloyd  1912/13,  Bremen  1913. 

6)  Vgl.  hierüber  das  jährlich  erscheinende  Kursbuch  „Captain"  (Lübeck)  und 
das  „Praktische  Handbuch  für  den  Seeverkehr",  Duisburg  1912. 


TjOtiH      •» 

Zahl  der 

Gesamttonnage 

±JaLl\J, 

Schiffe 

N.-E.-T. 

England  (mit  Kolonien) 

10  014 

11  643  076 

Deutschland 

1908 

2  603  655 

Norwegen 

1495 

1  019  987 

Schweden 

1006 

866853 

Japan 

960 

855  709 

Frankreich 

932 

942  598 

Rußland 

690 

754  627 

Niederlande 

602 

681  257 

Italien 

536 

677  209 

Spanien 

526 

461  571 
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Ein  gutes  Bild  von  dem  Anteil  Deutschlands  an  der  Gesamt- 
Handelsflotte  der  Welt  und  der  aufsteigenden  Entwicklung  dieses  An- 
teils in  den  letzten  Jahrzehnten  gibt  die  nachfolgende  Tabelle.  Es 
betrug  in  Brutto-Reg.-Tons  ^) : 

Dampfer 


Jahr 

Welthandelsflotte 

Deutschlands  Anteil 

1890 

12  985  372 

928911 

1895 

16887  971 

1  343  357 

1900 

22  369  358 

2159  919 

1905 

29  963  392 

3  093  702 

1910 

37  290  695 

3  959  318 

1912 

40518177 

Segler 

4276191 

Jahr 

Welthandelsflotte 

Deutschlands  Anteil 

1890 

9  166  279 

640400 

1895 

8  219  661 

543455 

1900 

6  674  370 

490 114 

1905 

6  037  501 

471 096 

1910 

4  624  070 

373  863 

1912 

4082  500 

352  792 

Der  Gesamtanteil  Deutschlands  ist  also  in  22  Jahren  von  knapp 
7V2  Proz.  auf  fast  10 V2  Proz.  gestiegen. 

Die  bedeutendsten  deutschen  Gesellschaften,  die  überseeische 
Passagier-  und  Güterbeförderung  treiben,  sind  die  nachstehend  auf- 
geführten. Die  an  erster  Stelle  aufgeführte  Hamburg-Amerika-Linie 
ist  die  größte  Schiffahrtsgesellschaft  der  Welt  und  besitzt  allein, 
ebenso  wie  der  nicht  weit  hinter  ihr  zurückgebliebene  Norddeutsche 
Lloyd,  eine  größere  Schiffahrtsflotte  als  die  Mehrzahl  der  mittelgroßen 
Nationen.  Auf  beide  Gesellschaften  zusammen  entfällt  über  die  Hälfte 
der  deutschen  Gesamttonnage.  Die  nachstehenden  Zahlen  beziehen 
sich  auf  den  Stand  von  1912  2): 


Grün- 
dungs- 

Aktien- 
kapital 

Wert  der 
Flotte 

Schiffe  im 
Dienst 

Schiffe  im 
Bau 

jahr 

MiU.  M. 

MiU.  M. 

Zahl 

Tonnage 
Br.-R.-T. 

Zahl 

Tonnage 
Br.-R.-T. 

Hamburg  -  Amerika  -  Linie, 

Hamburg 

1847 

125 

198,9 

163 

922 165 

14 

249  500 

Norddeutscher  Lloyd,  Bremen 

1857 

125 

173,1 

117  !  663  942 

8 

88  500 

Hansa,  Bremen 

1881 

25 

35,6 

58 

290989 

9 

47  600 

Hamburg-Südamerika-Dampf- 
schiffahrts-Ges.,  Hamburg 

1871 

15 

43,6 

44 

218  361 

7 

66  800 

Deutsch  -  Australische  Dampf- 

schiffahrts-Ges.,  Hamburg 

1888 

16 

34,7 

45 

211 842 

10 

64  250 

Kosmos,  Hamburg 

1873 

14 

17,3 

30 

152  439 

5 

35  000 

Deutsche  Levante-Linie,  Ham- 

burg 

1889 

9 

17,0 

54 

141 929 

2 

7  400 

Deutsche  Ostafrika  -  Linie, 

Hamburg 

1890 

10. 

19,1 

25 

107  661 

2 

870 

Woermann-Linie,  Hamburg 

1880 

— 



37 

112  023 

? 

9 

Deutsch- Amerikan.  Petroleum- 

Gesellschaft,  Hamburg 

1890 

— 

— 

24 

99002 

19 

? 

1)  B.   Huldermann,    „Geschäftslage   und   Entwicklung   der    Seeschiffahrt", 
Berlin  1913. 

2)  Nach  August  Kaegbein,  „Schiffahrt  und  Schiffbau  Deutschlands  und  des 
Auslandes",  Hamburg  1913. 
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Im  Jahre  1911  zählte  der  gesamte  Seeverkehr  des  Deutschen 
Reiches  mit  den  außerdeutschen  Ländern,  Ankunft  und  Abgang  zu- 
sammengerechnet, einschließlich  jener  Schiffe,  welche  der  Hochsee- 
fischerei dienen ,  95 186  Schiffe  mit  einem  Nettoraumgehalt  von 
49431776  Reg.-Tons;  davon  kamen  auf^): 


Flagge  der  Schiffe 

deutsche 

britische 

schwedische 

dänische 

norwegische 

niederländische 

österr.-ungarische 

griechische 

finnische 

französische 

russische 

sonstige 


Zahl 

Eaumgehalt 

der  Schiffe 

50824 

24  867  530 

9  941 

11  380  304 

10944 

3  785  093 

13112 

3  478443 

4427 

2  601 499 

3  358 

1 108  636 

227 

522  826 

177 

338 107 

825 

327  223 

338 

290  631 

653 

249  936 

360 

481548 

Proz.  des  Gesamtverkehrs 
Zahl     Raumgehaltes 


53,4 

10,4 
11,5 
13,8 
4,6 
3,5 
0,2 
0,2 
0,9 
0,4 
0,7 
0,4 


50,3 
23,0 

7,6 

7,0 

5,3 
2,3 

1,1 

0,7 
0,7 
0,6 
0,5 
1,0 


Sa.  95186       49  431776 


100,0 


100,0 


Aus  den  vorstehenden  Zahlen  erhellt,  daß  sowohl  der  Zahl  als  dem 
Raumgehalt  nach  mehr  als  die  Hälfte  aller  beteiligten  Schiffe  unter 
deutscher  Flagge  fuhr.  In  der  Zeit  von  1875  bis  1911  ist  die  Zahl 
der  anlaufenden  Dampfer  um  mehr  als  das  Achtfache,  nämlich  von 
17  289  auf  145827,  gestiegen.  Die  Vermehrung  des  Registertonnen- 
gehaltes ist  nicht  ganz  so  hoch,  sie  hob  sich  von  7182061  auf 
56379906  Netto-Reg.-Tons,  also  um  nicht  ganz  das  Achtfache.  Die 
Entwicklung  zeigt  mit  geringen  Ausnahmen  ein  durchaus  regelmäßiges 
Bild;  in  den  letzten  5  Jahren  läßt  sich  ein  Rückgang  nur  im  Jahre 
1908  erkennen.  Seitdem  zeigt  die  Kurve  jedoch  wieder  eine  regel- 
mäßige und  steigende  Tendenz.  Der  Löwenanteil  dieser  Verkehrs- 
zunahme entfällt  auf  die  Nordseehäfen.  Hier  ist  der  Dampferverkehr 
seit  dem  Jahre  1875  der  Zahl  nach  von  7284  auf  76  953  Schiffe,  also 
um  956,5  v.  H.  gestiegen,  der  Raumgehalt  von  4425242  auf  38097  896 
Reg.-Tons,  also  um  760,9  Proz.  Im  Gegensatz  zum  Ostseegebiet 
zeigen  die  Häfen  der  Nordsee  auch  eine  Zunahme  des  Seglerverkehrs. 

Die  Beteiligung  derjenigen  20  deutschen  Hafenplätze,  welche  den 
regsten  Verkehr  mit  dem  Auslande  unterhalten,  am  Seeverkehr  zeigt 
nachstehende  Tabelle,  in  der  einheitlich  die  Hälfte  der  Summe  der 
insgesamt  ankommenden  und  abgehenden  Seeschiffe  eingesetzt  ist^): 

Gesamtverkehr  der  deutschen  Hafenplätze  im  Jahre  1911. 


Hafenplätze 


Zahld. 
Schiffe 

Hamburg  16686 

Bremen  3  702 

Bremerhaven  1 900 

Stettm  4850 

Rostock  (Warnemünde)  3197 
Emden  2481 

Saßnitz  4318 

Neufahrwasser  (Danzig)  3256 
Cuxhaven  1 593 

Lübeck  3270 


Netto- 
Reg.-T. 

13068908 

1975790 

1940534 

1827681 

1286578 

1189466 

1135985 

979944 

960681 

882462 


Hafen  platze 


Königsberg 

Kiel 

Altena 

Nordenham 

Memel 

Gotzlow 

Brake 

Harburg 


Zahld.  Netto- 

Schiffe  Reg.-T. 

2522  799078 

3120  573958 

2929  464897 

830  425  623 

2886  331597 

318  327728 

444  309290 

800  302128 


Stolzenhagen(Kratzwiek)    400     250732 
Flensburg  1992     243997 


1)  Gottfried  Goldberg,  „Der  Seeverkehr  in  den  deutschen  Hafenplätzen", 
m  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Juniheft  1913,  S.  87. 
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Hamburg  und  Bremen  (mit  Bremerhaven)  werden  in  ihrer  Be- 
deutung als  Reedereiplätze  ausschließlich  von  einigen  großbritannischen 
Häfen  übertroffen,  wie  die  nachfolgende  Tabelle  der  40  bedeutendsten 
Reedereiplätze  der  Welt  in  Prof.  Oppels  Zusammenstellung  ^  für  das 
Jahr  1912  zeigt.    Es  waren  heimisch  in: 


in 

1000  Brutto- 

in 

1000  Brutto- 

Reg.-T. 

Reg.-T. 

Liverpool 

4574 

Bergen 

434 

London 

4419 

Greenock 

355 

Glasgow 

3270 

Bilbao 

349 

Hamburg 

2848=') 

Gotenburg 

278 

Bremen 

1425 

Antwerpen 

264 

Newcastle-  Shields 

1126 

Petersburg 

261 

Genua 

889 

Southampton 

247  - 

West  Hartlepool 

888 

Leith 

242 

Cardiff 

727 

Fiume 

221 

New  York 

662 

Stockholm 

194 

Kopenhagen 

623 

Whitby 

188 

Le  Hävre 

531 

Barcelona 

158 

Marseille 

516 

Stettin 

145 

Triest 

514 

Nantes 

133 

Amsterdam 

491 

Odessa 

127 

Sunderland 

488 

San  Francisco 

125 

Rotterdam 

4S3 

Helsingborg 

123 

Belfast 

460 

Flensburg 

116 

Christiania 

449 

Palermo 

110 

HuU 

440 

St.  Ives 

104 

Auf  Tariffragen,  Subventionierung  der  nationalen  Reedereien,. 
Auswandererverkehr,  Tarifkämpfe  der  verschiedenen  Gesellschaften,. 
Trustbildungen  und  Konzerne  und  mancherlei  ähnliche  Themen  sei 
hier,  da  sie  nicht  streng  zum  Thema  gehören,  nicht  weiter  eingegangen. 
Nur  über  die  sogenannten  „Reichspostdampferlinien  "  Deutsch- 
lands ist  vielleicht  noch  ein  Wort  am  Platz. 

Dort,  wo  die  Wirtschaftspolitik  des  Deutschen  Reiches  einen  regel- 
mäßigen Dampferverkehr  wünschen  muß,  wo  aber  die  wirtschaftlichen 
Zustände  nicht  derartig  sind,  daß  sie  aus  eigener  Kraft  eine  Unter- 
nehmung anlocken  können,  einen  kostspieligen  Schiffsverkehr  regel- 
mäßig und  ohne  Rücksicht  auf  das  Bedürfnis  von  Fall  zu  Fall  ein- 
zurichten, dort  wird  dem  privaten  Unternehmer  in  Form  von  staat- 
lichen Subventionen  und  Garantien  eine  gewisse  Mindesteinnahme 
gewährleistet,  damit  er  sich  auf  das  riskante  Geschäft  einläßt.  Man 
denke  nur  etwa  an  die  deutschen  Besitzungen  in  der  Südsee:  viel- 
leicht mit  einziger  Ausnahme  von  Samoa  ist  ihr  Personen-  und 
Güterverkehr  ganz  geringfügig,  aber  es  liegt  im  national-deutschen 
Interesse,  daß  die  dortigen  Ansiedler  und  Beamten  auf  einen  regel- 
mäßigen und  zuverlässigen  Schiffs-  und  Nachrichtenverkehr  mit  der 
Außenwelt  rechnen  können  —  will  also  der  Staat  nicht  selbst  eine 
Schiffslinie  dorthin  ins  Leben  rufen,  was  äußerst  kostspielig  sein  würde, 
so  veranlaßt  er  eben  eine  Schiffahrtsgesellschaft,  die  vielleicht  bereits  in 
verhältnismäßiger  Nähe  von  den  betreffenden  Gegenden  ihre  Schiffe 
regelmäßig  verkehren  läßt,  gegen  entsprechende  Vergütung  die  von 
ihm  gewünschten  Orte  anzulaufen.  Demgemäß  erhält  z.  B.  der 
„Norddeutsche  Lloyd"  allein  rund  5V2  Mill.  M.  im  Jahr  für  die  Aufrecht- 


Jahrbuch  des  Norddeutschen  Lloyd,  1913,  8.  350. 
Mit  Neubauten:  3247. 


Anteil  der  Nationen  am  Seeverkehr,  besonders  Deutschlands.       51 

erhaltung  des  zum  Teil  recht  unwirtschaftlichen  Betriebes  nach  einigen 
Südseebesitzungen,  sowie  nach  Australien  und  Ostasien.  Die  derartig 
subventionierten  Fahrten,  die  seit  1886  bestehen,  werden  als  „Reichs- 
postdampferlinien"  bezeichnet. 

In  manchen  Ländern  ist  die  Subventionierung  der  Schiffahrts- 
gesellschaften fast  zum  Unfug  ausgeartet,  insofern  als  die  staatlichen 
Zuschüsse  die  Haupteinnahme  der  betreffenden  Reedereien  darstellen, 
die  ohne  sie  überhaupt  nicht  lebensfähig  sein  würden.  Daher  werden 
solche  Subventionen  oft  genug  recht  absprechend  und  falsch  beurteilt 
und  die  Subventionsempfänger  etwas  über  die  Achsel  angesehen.  Davon 
kann  in  Deutschland  gar  keine  Rede  sein.  Hier  werden  vielmehr  für 
die  Subventionen  durchaus  vollwertige  Gegenleistungen  der  betreffenden 
Gesellschaften  dargeboten,  die  in  sehr  vielen  Fällen  überhaupt  nichts 
oder  nur  wenig  an  den  für  das  Reich  übernommenen  Fahrten  verdienen. 

Die  subventionierten  Reichspostlinien  stellen  im  wesentlichen 
nichts  anderes  dar,  als  regelmäßige  Schiffsverbindungen  zwischen 
Deutschland  und  seinen  Kolonien,  die  von  Hamburger  und  Bremer 
Unternehmern  zu  einem  im  Hinblick  auf  den  guten  Zweck  sehr 
mäßigen  Preise  eingerichtet  worden  sind  und  aufrecht  erhalten  werden. 
Es  ist  kein  Zufall,  daß  das  Reichspostdampfer- Gesetz  vom  6.  April  1885 
stammt,  also  unmittelbar  aus  der  Zeit,  nachdem  Deutschland  in  die 
Reihe  der  Kolonialstaaten  eingetreten  war,  und  daß  diese  Linien  eben 
nach  Ostasien,  Polynesien  bezw.  Australien  und  Ostafrika  laufen,  wo 
sich  deutsche  Kolonien  oder  große  deutsche  Ansiedelungen  befinden  ^). 

Oft  genug  haben  die  Schiffahrtsgesellschaften  mit  dem  Betrieb  auf 
den  subventionierten  Linen  sogar  nicht  ganz  geringe  Opfer  gebracht, 
und  sie  hätten  manche  trotz  aller  Zuschüsse  nicht  hinreichend  rentable 
Linie  zweifellos  eingehen  lassen,  wenn  nur  das  Wohl  ihrer  eignen 
Tasche  den  Ausschlag  gegeben  hätte,  wenn  nicht  bei  der  Durchführung 
der  übernommenen  Aufgaben  auch  hohe  nationale  Interessen  auf  dem 
Spiele  gestanden  hätten,  deren  Aufrechterhaltung  sie  sich,  meist  mit 
minimalem  Verdienst,  zuweilen  mit  Verlust,  angelegen  sein  ließen. 

Es  sind  daher  weniger  die  Schiffahrtsgesellschaften,  denen  die 
staatlichen  Subventionen  zugute  kommen,  als  die  von  ihnen  bedienten 
deutschen  Landleute  in  entlegeneren  Teilen  des  Erdballs.  Treffend 
sagt  Thiess  hierüber  2): 

„Empfänger  der  Wohltaten,  die  in  den  Aufwendungen  für  unsere 
Reichspostlinien  liegen,  sind  also  tatsächlich  die  Firmen,  Personen 
und  auch  Behörden,  die  an  einer  prompten  und  guten  Post-, 
Passagier-  und  Warenbeförderung  nach  und  von  Ostasien,  Australien 
und  Afrika  interessiert  sind.  Diese  Aufwendungen  erscheinen  auch 
in  den  einschlägigen  Zusammenstellungen  für  den  Reichstag  unter 
den  Kapitalaufwendungen  Deutschlands  für  seine  Kolonien  .  .  . 
Alles  das  beweist  mit  durchaus  hinreichender  Klarheit,  daß  hier 
nicht  die  deutsche  Schiffahrt,  sondern  das  deutsche  Wirtschaftsleben 
subventioniert  wird  3)." 

1)  G,  Jaensch,  „Die  deutschen  Dampfersubventionen,  ihre  Entstehung,  Be- 
gründung und  ihre  volkswirtschaftlichen  Wirkungen",  Berlin  1907. 

2)  Karl  Thiess,  „Deutsche  Schiffahrt  luid  Schiffahrtspolitik  der  Gegenwart", 
S.  98,  Leipzig  1907. 

3)  üeber  die  Höhe  der  Schiffahrts-Subventionen  in  den  einzelnen  Ländern  vgl. 
„Nauticus",  1911,  S.  270. 
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Die  Bedeutung  eines  Hafens  als  Reedereiplatz  läßt  natürlich 
keinen  Rückschluß  zu  auf  die  Stärke  des  Verkehrs,  der  sich  in  ihm 
abspielt.  Eine  gewisse  Beziehung  besteht  ja  zwar  zwischen  beiden 
Faktoren,  aber  sie  ist  doch  nur  loser  Art.  Das  typische  Beispiel, 
wie  verschieden  die  Wichtigkeit  einer  Seestadt  als  Reedereiplatz  und 
als  Umschlagshafen  sein  kann,  bietet  uns  das  Verhältnis  zwischen  den 
holländischen  Haupthäfen  Amsterdam  und  Rotterdam.  Untenstehende 
Tabelle  belehrt  uns,  daß  Amsterdam  der  Schwesterstadt  als  Reederei-, 
platz  um  ein  geringes  überlegen  ist;  der  Schiffsverkehr  in  der  alten 
Handelsstadt  an  der  Zuiderzee  macht  aber  heute  kaum  ein  Fünftel 
von  dem  im  Laufe  der  letzten  hundert  Jahre  so  gewaltig  empor- 
geblühten  führenden  Seehafen  des  Rheingebietes  aus. 

Das  deutsche  Hamburg,  das  holländische  Rotterdam,  das  belgische 
Antwerpen,  sie  alle  haben  gegenwärtig  fast  ganz  genau  die  gleiche 
Verkehrsstärke.  Ein  genauer  Vergleich  ist  schwer  zu  ziehen,  da  die 
Zahlen  der  belgischen  Schiffsvermessung  etwas  anders  berechnet 
werden  als  in  Deutschland  und  in  Holland.  Etwa  seit  1911  aber 
ist  der  Unterschied  nur  unbedeutend,  wenn  auch  Hamburg  einst- 
weilen noch  immer  die  Führung  hat.  Der  Jahresverkehr  der  ein- 
kommenden und  ausfahrenden  Schiffe  hat  sich  in  Hamburg  in  50 
Jahren  fast  vervierzehnfacht :  von  knapp  1  Mill.  Netto-Reg.-Tons  im 
Jahre  1862  ist  er  auf  13  797000  Netto-Reg.-Tons  im  Jahre  1912  ge- 
stiegen; 17  999  Schiffe  waren  daran  beteiligt.  Noch  ]901  wurde  der 
Hamburger  Verkehr  in  bezug  auf  absolute  Stärke  von  5  englischen 
und  amerikanischen  Häfen  übertroffen,  nämlich  von  London,  Liver- 
pool, Cardiff,  New  York  und  Newcastle  —  seit  1903  ist  er  an  die 
vierte,  seit  1905  an  die  dritte,  seit  1907  an  die  zweite  Stelle  gerückt 
und  wird  seither  nur  noch  von  London,  von  diesem  freilich  gleich  um 
nahezu  die  Hälfte,  übertroffen,  wenn  ihm  auch  New  York,  Rotterdam 
und  Antwerpen  den  zweiten  Platz  mit  Aussicht  auf  gelegentlichen 
Erfolg  streitig  machen  i). 

Die  Verkehrszahlen  der  ein-  und  ausgehenden  Schiffe  in  den 
wichtigsten  Seehäfen  der  Gegenwart,  deren  Namen  gleichzeitig  an- 
geben, in  welchen  Orten  sich  die  Hauptwege  des  Seeverkehrs  unserer 
Tage  konzentrieren,  sind  die  folgenden.  Der  Einheitlichkeit  wegen  ist, 
wo  nichts  anderes  vermerkt  ist,  der  Stand  des  Jahres  1910  mitgeteilt: 


Hafenplatz 

London 

Hamburg 

New  York  (1909) 

Liverpool 

Rotterdam 

Antwerpen 

Cardiff  (1909) 

Newcastle  (1909) 

Hongkong  (1908) 

Marseille 

Schanghai  (1909) 

Konstantinopel 

Montevideo 

Neapel  (1909) 


Gesamt  verkehr 

Gesamtverkehr 

in  Millionen 

Hafenplatz             in 

Millionen 

Netto-Reg.-T. 

Netto-Reg.-T. 

17,8 

Genua 

7,6 

12,7 

Lissabon  (1908) 

7,8 

12,2 

Singapur  (1909) 

7,1 

11,0 

Buenos  Aires  (1907) 

6,7 

10,8 

Colombo  (1908) 

6,6 

10,8 

Southampton  (1909) 

5,8 

10,7 

Kobe  (1909) 

5,3 

10,2 

Melbourne  (1909) 

4,9 

10,0 

Rio  de  Janeiro  (1909) 

4,8 

9,5 

Havre 

4,8 

9,8 

Glasgow  (1909) 
Havanna  (1909) 

4,7 

8,8 

4,6 

8,2 

Piräus 

4,2 

7,9 

Montreal  (1909) 

4,0 

1)  Max  Buchwald,  „Die  Welthäfen  im  zwanzigsten  Jahrhundert",  in  „Welt- 
verkehr und  Weltwirtschaft",  Oktoberheft  1911,  S.  313. 


Anteil  der  Nationen  am  Seeverkehr,  besonders  Deutschlands.       53 

Gresamtverkehr  Gesamtverkehr 

Hafenplatz            in  Millionen                      Hafenplatz  in  Millionen 

Netto-Eeg.-T.  Netto-Eeg.-T. 

Moji  (1909)                         4,0  Odessa  (1908)  3,i 

Kopenhagen  (1909)             4,o  Sydney  (1909)  3,o 

Triest  (1909)                        4,o  Kapstadt  (1909)  2,8 

Barcelona  (1909)                  3,8  Philadelphia  (1909)  2,3 

Alexandria  (1909)               3,6  Amsterdam  2,2 

Bremen -Bremerhaven          3,5  Stettin  1,8 

Tschinkiang  (1909)             3,5  Bombay  (1909)  1,8 

Vancouver                            3,2  Christiania  (1908)  1,6 

Stockholm  (1909)                3,2  Emden  1,5 

Die  Tatsache,  daß  von  diesen  46  bedeutendsten  „Welthäfen" 
der  Gegenwart  nicht  weniger  als  36  am  Atlantischen  Ozean  oder  seinen 
Randmeeren  (Mittelmeer,  Nordsee,  Ostsee)  liegen,  und  zwar  20  am 
Nordatlantischen  Ozean  (mit  Nordsee),  4  am  Südatlantischen  Ozean, 
9  am  Mittelmeer  (davon  1  am  Schwarzen  Meer)  und  3  an  der  Ostsee 
und  ihren  Zugangsstraßen,  zeigt  zur  Genüge,  welche  überragende  Be- 
deutung eben  diesem  Ozean  unter  den  Weltmeeren  zukommt. 

Nach  einer  für  das  Jahr  1908  geltenden  Statistik  Oppels^)  ent- 
fallen vom  Weltseeverkehr  2)  auf  den 

Atlantischen  Ozean    .    .  73  Proz. 

Stillen  Ozean     ....  20      „ 
Indischen  Ozean   ...      6      „ 

Eismeere 1      „ 

und,  nach  Erdteilen  berechnet,  auf 

Europa 53  Proz. 

Amerika 18      „ 

Asien 17      „ 

Afrika 7      „ 

Australien 5      „ 

Die  überragende  Bedeutung  der  sogenannten  „alten  Welt"  ist 
also,  allen  weltwirtschaftlichen  Wandlungen  zum  Trotz,  noch  immer 
unverkennbar  und  noch  für  sehr  lange  Zeit  gesichert. 


1)  A.  Oppel,  „Die  Seestädte  der  Erde  nach  ihren  Leistungen  im  Schiffsverkehr 
und  im  Weltumsatz",  in  der  „Deutschen  Rundschau  für  Geographie",  1910/11,  S.  193 
und  241. 

2)  Ueber  den  Seeverkehr  aller  größeren  Häfen  der  Welt  im  Jahre  1911  vgl. 
„Nauticus",  1913,  S.  611—618. 


Die  Hauptwege  der  Binnenschiffahrt. 

Yorbemerkung. 

Wenn  in  dieser  den  „Hauptwegen  des  Weltverkehrs"  gewidmeten 
Arbeit  auch  den  Binnenwasserstraßen  ein  breiter  Raum  zugestanden 
wird,  sogar  ein  besonders  breiter,  da  über  diesen  Teil  der  Verkehrs- 
wissenschaft verhältnismäßig  noch  am  wenigsten  systematische  Vor- 
arbeit vorliegt  1),  so  bedarf  diese  Maßnahme  einer  gewissen  Recht- 
fertigung. Es  besteht  eine  gewisse  Neigung,  die  Binnenschiffahrt  als 
ein  Glied  der  Volkswirtschaft  und  des  mehr  inländischen  Verkehrs- 
lebens zu  betrachten  und  ihre  Beziehungen  zu  Weltwirtschaft  und 
Weltverkehr  als  locker  anzusehen,  sie  jedenfalls  als  Weltverkehrs- 
mittel dena  Seeverkehr  und  dem  Eisenbahnverkehr  durchaus  nicht 
als  ebenbürtig  einzuschätzen.  Im  Gegensatz  hierzu  möchte  ich  aus- 
drücklich betonen,  daß  die  Binnenschiffahrt  meines  Erachtens  den 
beiden  anderen  Zweigen  des  Weltverkehrs,  soweit  er  auf  Transport 
von  Menschen  und  Gütern  gerichtet  ist,  in  keiner  Weise  nachsteht. 
Da  der  Mensch  selbst  bei  seinen  Reisen  fast  ausschließlich  Eisen- 
bahnen und  Seeschiffe  zu  benutzen  pflegt  und  da  im  modernen 
Schnellverkehr  das  langsame  Flußschiff  von  der  Eisenbahn  vollkommen 
verdrängt  worden  ist  und  heute  nur  noch  zu  kurzen  Fahrten,  haupt- 
sächlich zu  Vergnügungszwecken,  benutzt  wird,  liegt  der  Gedanke 
nahe,  die  Binnenschiffahrt  als  ein  untergeordnetes  Glied  des  Verkehrs- 
wesens einzuschätzen. 

Gegen  eine  solche  Auffassung  muß  jedoch  nachdrücklich  Einspruch 
erhoben  werden.  Für  alle  Arten  der  Verkehrsmittel  ist  bekanntlich 
der  Güterverkehr  wirtschaftlich  von  größerer  Bedeutung  als  der 
Personenverkehr.  Die  Hauptzuträger  des  überseeischen  Güterverkehrs 
aus  dem  Inlande  sind  aber  allenthalben,  wo  nicht  die  natürlichen 
Verhältnisse  es  von  selbst  verbieten  (wie  z.  B.  in  Triest  oder  Genua), 
die  Wasserstraßen,  nicht  die  Eisenbahnen.  Hieraus  allein  geht  schon 
zur   Genüge  hervor,   daß  im  binnenländischen  Verkehr  die  Wasser- 


1)  Das  einzige  Werk,  das  meines  Wissens  der  Binnenschiffahrt  den  gebühren- 
den Anteil  an  der  Verkehrsgeographie  einräumt,  ist  Friedrichs  ,,Geographie  des 
Welthandels  und  Weltverkehrs",  Jena  1911.  Doch  überwiegt  auch  hier  die  spezifisch 
geographische  Darstellungsweise  in  einem  die  Lesbarkeit  für  den  Nichtgeographen 
stark  beeinträchtigenden  Maße. 
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Straßen  für  die  Güterbeförderung  dieselbe  überragende  Bedeutung 
haben  wie  die  Eisenbahnen  für  den  Personenverkehr.  Absolut  ge- 
nommen, mag  die  Zahl  der  mit  der  Bahn  verfrachteten  Güter  be- 
deutend größer  sein  als  die  der  auf  Flüssen  und  Kanälen  transportierten 
Waren  —  die  sehr  viel  größere  Dichtigkeit  des  Bahnnetzes  läßt  dies 
vollauf  verständlich  erscheinen !  —  betrachtet  man  jedoch  die  Einheits- 
gütermenge auf  den  Kilometer  Transportlänge,  so  geht  die  große 
Ueberlegenheit  der  Wasserstraßen  über  die  Schienenwege  mit  voller 
Deutlichkeit  hervor,  und  wir  können  ohne  weiteres  sagen,  daß  der 
Güterverkehr,  von  wenigen  Ausnahmesendungen  abgesehen,  die  aus 
dem  einen  oder  anderen  Grunde  auf  größte  Schnelligkeit  der  Be- 
förderung Wert  legen  müssen,  sich  von  der  Eisenbahn  völlig  ab- 
wenden und  gänzlich  auf  die  Binnenwasserstraßen  übergehen  würde, 
wenn  wir  ein  Wasserstraßennetz  besäßen,  das  an  Dichte  nur  annähernd 
dem  Eisenbahnnetz  gleichkäme. 

Nach  einer  von  Leo  Sympher  im  Jahre  1907  aufgestellten  Sta- 
tistik ^)  entfielen  im  Jahre  1905  in  Deutschland  15,0  Milliarden  tkm  auf 
die  Wasserstraßen,  44,6  Milliarden  tkm  auf  die  Eisenbahn.  Aber  die 
dreifache  absolute  Ueberlegenheit  der  Bahn  verwandelt  sich  sogleich 
in  ein  Minus,  wenn  man  berechnet,  wieviel  Güter  der  Kilometer  Bahn 
im  Verhältnis  zum  Kilometer  Wasserstraße  bewältigte.  Es  entfallen 
dann  nämlich  820000  t  Fracht  auf  den  Kilometer  Bahn  gegenüber 
1500000  t  auf  den  Kilometer  Wasserweg.  Im  Jahre  1895  war  das 
gleiche  Verhältnis  erst  590000  :  750000  t,  1885  nur  450000  :  480000 
und  1875  gar  umgekehrt  410000  :  290000  t.  Die  gewaltige  Ueber- 
legenheit der  Wasserstraßen  geht  hieraus  klar  hervor,  denn  der  Ver- 
kehr auf  der  Einheitslänge  hat  sich  auf  ihnen  in  10  Jahren  verdoppelt, 
in  30  Jahren  mehr  als  verfünffacht,  während  der  Bahnkilometer  in  den- 
selben 30  Jahren  nur  gerade  eine  Verdoppelung  der  Verkehrsstärke 
erlebte.  Mit  dem  fortschreitenden  Ausbau  der  Wasserstraßen  dürfte 
dieses  Verhältnis  sich  immer  weiter  zugunsten  der  Wasserstraßen  ver- 
schieben —  ein  deutlicher  Beweis  des  Wertes  der  Binnenschiffahrts- 
wege für  den  großen  Weltverkehr! 

Auch  die  neuerdings  mehrfach  vorgeschlagenen  Massengüter- 
bahnen 2),  deren  Wert  doch  als  recht  problematisch  betrachtet  werden 
muß,  dürften  die  Wasserstraßen  schwerlich  zu  ersetzen  oder  gar  ent- 
behrlich zu  machen  imstande  sein,  und  ein  sorgfältiger  Ausbau  der 
Binnenwasserstraßen  ist  daher  für  jedes  Land,  das  im  Weltverkehr 
eine  möglichst  hervorragende  Rolle  spielen  will,  eine  genau  ebenso 
wichtige  Aufgabe  wie  die  Schaffung  eines  guten  Schienennetzes  und 
die  Pflege  des  nationalen  Seeverkehrs. 

Die  Land  Straßen  sind  als  Weltverkehrsmittel  von  der  Eisenbahn 
ausgeschaltet  worden  und  dienen  heute,  von  wenigen  Ausnahmen  ab- 
gesehen, nur  noch  dem  Lokal-  und  Vergnügungs verkehr;  die  Wasser- 
straßen hingegen  haben,  allem  Pessimismus  zum  Trotz,  ihre  Rolle  im 
Weltverkehr  mit  Ehren  behauptet,  und  was  sie  an  Personenverkehr 
verloren  haben,  das  haben  sie  an  Güterverkehr  vervielfältigt  wieder- 
gewonnen. Es  ziemt  sich  daher,  in  diesem  Buch  auch  ihnen  eine 
eingehende  Betrachtung  zu  widmen. 


1)  „Zeitschr.  f.  Binnenschiflfalirt",  1907,  No.  22. 

2)  Waltee    Käthen  au    und    Wilhelm     Cauer,     „Massengüterbahnen", 
Berlin  1909. 
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Die  Gesetze,  denen  die  Auswahl  der  zu  Ansiedelungen  großen 
Stils  geeigneten  Gebiete  im  Binnenland  unterliegt,  lassen  sich  schwerer 
in  feste  Regeln  und  Formeln  kleiden,  als  die  Bedingungen,  welche  die 
beherrschenden  Punkte  des  Seehandels  bestimmen.  Für  die  letzteren 
kommen  ja  in  der  Regel  nur  wenige  geeignete  Plätze  in  Betracht, 
geschützte  Meeresbuchten,  Flußmündungen  usw.,  und  erst  in  neuerer 
Zeit  hat  man  es  gelernt,  mit  der  Kunst  des  modernen  Hafenbaues 
gelegentlich  auch  offen  an  der  Küste  daliegende  Orte  zu  Seehäfen 
zweiten  oder  dritten  Grades  sich  entwickeln  zu  lassen,  so  daß  sie 
nahe,  von  der  Natur  ungleich  mehr  begünstigte  Plätze  gewaltig 
überflügeln  können,  wie  es  in  besonders  typischer  Weise  das  durch 
politische  Ursachen  bedingte,  eigentümliche  Verhältnis  zwischen  dem 
deutschen  Swakopmund  und  der  britischen  Walfischbai  zeigt.  Im 
Binnenland  aber  ist  nicht  nur  eine  unendlich  größere  Auswahl  von 
geeigneten  Plätzen  möglich  als  an  der  Küste,  sondern  es  kommen 
auch  viel  mehr  einzelne  Faktoren  zusammen,  die  bald  diesen,  bald 
jenen  Ort  begünstigter  erscheinen  lassen.  An  der  Küste  ziehen  die 
Menschen  ihre  Nahrung  allenthalben  in  erster  Linie  aus  dem  Meer, 
aus  dem  Fischfang,  der  Seefahrt,  dem  überseeischen  Handel.  Im 
Inlande  ist  von  einer  derartigen  Einheitlichkeit  der  Nahrungsquelle 
ganz  und  gar  nicht  die  Rede,  wie  an  dieser  Stelle  aber  nicht  näher 
ausgeführt  zu  werden  braucht. 

Uns  interessiert  hier  unter  den  verschiedenen  menschlichen  Be- 
schäftigungen, nach  denen  sich  die  Ansiedelungen  regeln,  nur  der 
Handel.  Er  ist  es,  der  den  Verkehr  bedingt  und  somit  auch  den 
Hauptwegen  des  heutigen  Weltverkehrs  die  Richtlinien  vorschreibt. 
Die  großen  Handelsplätze  des  Binnenlandes  liegen  nun,  wie  bekannt, 
zum  überwiegenden  Teil  wieder  am  Wasser,  an  schiffbaren  Strömen 
und  Flüssen.  Das  hat  natürlich  seine  tiefe  kulturhistorische  Be- 
rechtigung. Würde  im  heutigen  Zeitalter  der  Eisenbahn  bestimmt 
werden,  welche  Städte  zu  Führerinnen  im  Handelsleben  emporwachsen 
sollen,  so  würde  die  Lage  am  Fluß  vielleicht  nur  von  untergeordneter 
Bedeutung  sein,  und  die  „Eisenbahnknotenpunkte",  die  bekanntlich 
oftmals  Orte  von  an  sich  sehr  geringer,  im  Reiseverkehr  aber  recht 
großer  Bedeutung  sind  (z.  B.  Kreiensen,  Bebra,  Altenbeken,  Hof, 
Ölten  usw.),  würden  wohl  prädisponiert  sein,  Großstädte  der  Zukunft 
zu  werden.  Nun  aber  ist  die  Entscheidung  darüber,  welche  Städte 
die  führende  Stellung  erringen,  meist  schon  Jahrhunderte  und  selbst 
Jahrtausende  vor  dem  Aufkommen  der  Eisenbahnen  gefallen,  und 
wir  erkennen,  daß,  von  wenigen  Fällen  abgesehen,  wo  günstige  Ein- 
gänge zu  Gebirgspässen  (Innsbruck),  Kreuzungspunkte  wichtiger  Land- 
straßen oder  Täler  (Berlin),  warme  Quellen  (Aachen)  oder  Fürsten- 
launen (Madrid,  Karlsruhe)  usw.  das  Emporblühen  einzelner  Städte 
bedingt  haben,  die  Lage  an  einem  schiffbaren  Fluß  die  günstigste 
Vorbedingung  zu  einer  beherrschenden  Stellung  im  Verkehrsleben  war. 
Daneben  lockten  auch  schmale  Stellen  trockenen  Landes  zwischen  aus- 
gedehnten Sümpfen  oder  Binnenseen  zur  Ansiedelung,  wie  überhaupt 
alle  Landengen  für  den  Landverkehr  natürliche  Knotenpunkte  werden 
mußten,  denen  oft  genug  auch  hohe  strategische  Bedeutung  zukam 
(Danewerk,   Piktenwall).     Hassert   hat   hierauf  nachdrücklich   auf- 
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merksam  gemacht^),  ebenso  auf  die  Tatsache,  daß  die  für  die  Meer- 
engen so  charakteristischen  Städtepaare  auch  auf  breiten  Landesengen 
von  besonderer  Wichtigkeit  gelegentlich  vorkommen  (Hamburg-Lübeck, 
Bayonne-Perpignan,  Genua- Venedig  usw.). 

Um  die  kulturhistorische  Bedeutung  der  schiffbaren  Flüsse  für  das 
Verkehrsleben  im  allgemeinen  und  für  die  Verteilung  der  Mittelpunkte 
des  Verkehrs  im  Binnenlande  recht  zu  würdigen,  müssen  wir  be- 
denken, daß  bis  tief  ins  19.  Jahrhundert  hinein  innerhalb  der  Kon- 
tinente die  natürlichen  und  künstlichen  Wasserstraßen  die  wichtigsten 
Verkehrswege  darstellten.  Wenn  auch  die  Entwicklung  der  Land- 
straßen vom  einfachen  Saumpfad  und  der  alten  Karawanenstraße  bis 
zur  modernen  Chaussee  als  ein  hochwichtiger  Kulturfaktor  die  ganze 
Menschheitsgeschichte  durchzieht,  so  ist  doch  bis  zum  Zeitalter  der 
Eisenbahnen  die  Ausnutzung  der  schiffbaren  Binnenwasserstraßen  in 
möglichst  ausgiebigem  Maße  stets  Grundgedanke  und  Leitmotiv  in 
der  Ausgestaltung  der  alten  Ueberlandwege  des  Weltverkehrs  ge- 
wesen. Eine  Reihe  von  binnenländischen  Zentralstellen  des  Welt- 
verkehrs und  Welthandels  alter  und  neuer  Zeit  verdankte  ihre  stolze 
Blüte  und  zeitweilig  führende  Stellung  lediglich  der  geographisch 
günstigen  Lage  an  einem  wichtigen,  schiffbaren  Flußlauf,  so  von  alten 
Städten  Babylon,  Ninive,  Bagdad,  Bulgar,  Nowgorod,  von  neuen  vor 
allem  die  Flußmündungsstädte,  wie  Stettin,  Danzig,  Hamburg,  Bremen, 
London,  Rotterdam,  Antwerpen,  Marseille,  New  York,  Buenos  Aires,  und 
tiefer  im  Binnenland  liegende  Städte,  wie  Magdeburg,  Frankfurt  a.  0., 
Breslau,  Köln,  Mannheim,  Frankfurt  a.  M.,  Lyon,  Paris,  Wien  u.  v.  a. 
Und  in  geschichtlich  ältester  Zeit,  als  vor  3000  Jahren  nur  an  den 
Rändern  des  Mittelmeeres  eine  bescheidene  Kultur  bestand,  während 
das  ganze  übrige  Europa  in  überlieferungsloser  Barbarei  verharrte, 
waren  die  Flüsse,  allen  voran  die  Rhone,  die  Donau,  vielleicht  auch 
der  Dnjepr,  neben  ganz  wenigen  Landwegen  (wie  z.  B.  der  Brenner- 
straße) die  einzigen  Einfallspforten  des  phönizischen  und  etruskischen, 
später  auch  des  hellenischen  Handels  in  das  unkultivierte  und  doch 
aus  manchen  Gründen  des  Aufsuchens  werte  innere  Europa. 

Die  Rolle,  welche  die  einzelnen  Flüsse  damals  spielten,  läßt  sich 
kaum  genau  kennzeichnen,  denn  jener  Handel  war  zufällig  und  nichts 
weniger  als  systematisch;  daß  aber  der  Verkehr  sich  in  der  Tat,  wo 
es  irgend  anging,  an  und  auf  den  Flüssen  vollzog,  ergibt  sich  mit 
vollkommener  Klarheit  aus  der  Verbreitung  der  vorgeschichtlichen 
Funde  2)  und  aus  der  Lage  der  Handelsstädte  des  Binnenlandes,  die 
uns  als  älteste  genannt  werden. 

Die  künstliche  Verbesserung  von  natürlichen  Flußläufen  und  die 
willkürliche  Schaffung  von  verbindenden  Wasserstraßen  ist  in  der 
Hauptsache  erst  ein  Werk  des  ausgehenden  Mittelalters  und  der  Neu- 
zeit. Freilich  hatte  schon  das  Altertum  einige  große  und  bemerkens- 
werte Anlagen  dieser  Art  in  den  damals  führenden  Kulturländern* 
aufzuweisen.  In  Assyrien  und  Babylonien  schuf  man  bereits  neben 
einem  großartigen  Netz  von  Bewässerungskanälen  auch  einige  Kanäle 
für  die  Schiffahrt  zur  Verbindung  des  Euphrat  mit  dem  Tigris ;  zumal 
Nebukadnezar  machte  sich  in  dieser  Hinsicht  um  sein  Land  hoch  ver- 

1)  KuET  Hassert,  „AUgemeine  Verkehrsgeographie",  S.  367,  Berlin -Leipzig 
1913. 

2)  Vgl.  vor  allem  Ose.  Montelius,  „Der  Handel  in  der  Vorzeit",  in  der  „Prä- 
historischen Zeitschrift",  Bd.  2,  Heft  4,  8.  249. 
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dient.  Auf  diesen  bedeutenden  Herrscher  geht  vor  allem  auch  die 
Anlage  des  größten  jener  Kanäle,  des  Nahar  malka  (Königsfluß), 
zurück,  der  sogar  von  Seeschiffen  befahren  werden  konnte  und  der 
durch  ein  riesiges,  etwa  200  qkm  großes  und  11  m  tiefes  Staubecken 
bei  Sippira  gespeist  wurde.  Auch  der  schon  oben  (S.  21/22)  er- 
wähnte älteste  Vorläufer  des  Suezkanals  gehört  hierher;  dieser  soll 
ja  sogar  schon  Schleusenanlagen  besessen  haben,  über  die  freilich 
nichts  Näheres  bekannt  ist. 

Von  Leistungen  der  Griechen  im  Kanalbau  ist  nichts  irgendwie 
Bemerkenswertes  zu  berichten,  und  was  die  Römer  im  Bau  von  schifl- 
baren  Kanälen  schufen,  kam  den  bewundernswerten  Werken  der 
Assyrer  und  Aegypter  nicht  entfernt  gleich,  während  andere  römische 
Kanalanlagen,  vornehmlich  solche  zur  Versorgung  mit  Trinkwasser, 
in  ihrer  Großartigkeit  nirgends  sonst  im  Altertum  erreicht  worden 
sind.  Drusus  ließ  durch  seine  Soldaten  einen  Kanal  zwischen  dem 
Rhein  und  der  Yssel  herstellen,  und  in  Britannien  bestand  ein 
römischer  Kanal  zwischen  Ness  und  Witham.  Wirklich  bedeutende 
Schilfahrtskanäle  sind  jedoch  von  den  Römern  nicht  ausgeführt 
worden.  Projektiert  worden  sind  solche  mehrfach,  auch  in  Angriff 
genommen,  so  z.  B.,  nach  dem  Zeugnis  des  Tacitus^),  eine  Ver- 
bindung zwischen  der  Saone  und  der  Mosel,  aber  nicht  vollendet. 
Jedenfalls  blieb  die  Tätigkeit  der  Römer  auf  dem  Gebiet  der  Schiffs- 
kanäle bescheiden.  Von  zweifellos  größerer  Bedeutung  für  die  Förde- 
rung der  Flußschiffahrt  wurde  hier  und  da  die  wundervolle  Kunst 
der  Römer  im  Straßenbau,  die  besonders  auch  dem  Donauverkehr 
zugute  kam :  die  gefährliche  Stromunterbrechung  im  Faß  des  Eisernen 
Tores  von  Orsova,  die  erst  in  neuester  Zeit  fahrbar  gemacht  worden 
ist  (vgl.  S.  104/5),  wurde  auf  dem  rechten  Donauufer  durch  die  groß- 
artige, den  Felsen  mühsam  abgerungene  Trajansstraße  umgangen,  die 
in  der  Verkehrsabwicklung  zwischen  dem  mittleren  Europa  und  dem 
Osten  des  Erdteils  hohe  Bedeutung  erlangt  hat. 

Im  Mittelalter  geschah  für  die  Pflege  und  Förderung  der  Fluß- 
schiffahrt in  Europa  außerordentlich  wenig,  fast  nichts.  Was  an  be- 
deutenden Leistungen  auf  diesem  Gebiet  zu  verzeichnen  war,  blieb 
nahezu  vollkommen  auf  Asien  beschränkt.  Damals  entstand  in  China 
die  imposanteste  und  längste  Kanalanlage,  die  je  auf  Erden  geschaffen 
worden  ist,  der  rund  1100  km  lange,  große  chinesische  „Kaiserkanal" 
(vgl.  S.  154);  er  stammt  wahrscheinlich  bereits  aus  dem  13.  Jahrhundert. 
Dieser  Kanal  besteht  bis  auf  den  heutigen  Tag,  wenn  auch  sein  Wert 
heute  stark  verkümmert  und  nach  Eröffnung  der  parallel  laufenden 
Bahn  Tientsin-Pukou  (vgl.  S.  225)  nahezu  gleich  Null  geworden  ist. 
Er  durchschneidet  in  einer  zwischen  60  und  300  m  wechselnden 
Breite,  ohne  Schleusenanlagen,  die  sogenannte  Große  Ebene  und  ver- 
bindet die  Hauptstadt  Peking  mit  der  Hwangho-  und  der  Jangtsekiang- 
mündung.  Die  vollständige  Durchfahrung  des  Kanals  nimmt  volle 
40  Tage  in  Anspruch.  Auch  sonst  wurde  im  mittelalterlichen  China, 
dessen  imposante  Kulturhöhe  wir  aus  Marco  Polos  Bericht  -)  gebührend 
würdigen  können,  der  Pflege  der  Schiffskanäle  große  Sorgfalt  ent- 
gegengebracht.   In  Indien  hingegen  wurde  schon  ums  Jahr  1350  von 


1)  Annalen,  Bd.  13,  S.  53. 

2)  Zweites  Buch,  Kap.  20 ff.;    Ausgabe   von  Hans  Lemke,    Hamburg  1907, 
S.  272  ff. 
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Feroze  Toghluk,  der  auch  sonst  hochbedeutende  Kanalanlagen  im 
Pendschab  schuf,  ein  Kanal  in  Angriff  genommen,  der  Indus  und 
Ganges  miteinander  verbinden  sollte;  allerdings  scheiterte  dieses 
Riesenprojekt,  obwohl  es  mit  50000  Mann  in  Angriff  genommen 
wurde,  an  den  für  die  damalige  Zeit  noch  allzu  großen  natürlichen 
Schwierigkeiten  des  Geländes.  Der  Kanal  ist  bis  heute  nicht  gebaut 
worden  und  gewinnt  erst  in  unseren  Tagen  wieder  mehr  Lebens- 
wahrscheinlichkeit. Auch  einige  von  Feroze  Toghluks  Nachfolgern 
ließen  sich  die  Verbesserung  der  indischen  Kanäle  angelegen  sein. 

Solchen  Leistungen  gegenüber  wäre  im  christlichen  Europa  während 
des  größten  Teiles  des  Mittelalters  bis  zum  Zeitalter  höchster  Blüte 
der  lombardischen  Städte  und  der  Hansenherrlichkeit,  da  Mailand  sich 
ein  ansehnliches  Kanalnetz  schuf  und  Lübeck  durch  die  Grabung  des 
Stecknitzkanals  (1391 — 1396)  die  Trave  mit  der  Elbe,  die  Ostsee  mit 
der  Nordsee  verband,  kein  irgendwie  bedeutsames  Ereignis  künstlicher 
Verbesserung  der  Schiffahrtsverhältnisse  zu  verzeichnen,  wenn  nicht 
Kaiser  Karl  der  Große  gewesen  wäre,  der  inmitten  einer  Welt  wirt- 
schaftspolitischer Verständnislosigkeit  Werke  in  Angriff  nahm,  wie  sie 
selbst  unseres  20.  Jahrhunderts  nicht  unwürdig  gewesen  wären.  Wohl 
hat  ihm  die  Sage  in  übertreibender  Nachweltsbewunderung  manchen 
Plan  angedichtet,  den  er  in  seiner  Zeit  niemals  hegen  konnte,  wie 
z.  B.  den  eines  Rhein-Rhöne-Kanals,  aber  schon  allein  die  Tatsache, 
daß  er  in  der  Rheinstraße  selbst  mancherlei  bedeutsame  Verbesse- 
rungen der  Schiffahrtsverhältnisse  vornahm,  z.  B.  in  den  gefürchteten 
Strudeln  des  Binger  Lochs,  muß  mit  Bewunderung  für  seine  staats- 
männische Weisheit  erfüllen.  Daß  er  auch  das  erste  wahrhaft  große 
Kanalwerk  auf  deutschem  Boden  in  Angriff  nahm  —  groß  weniger  in 
absolutem  Umfang  als  in  der  dadurch  bekundeten  Weite  des  Blickes 
—  werden  wir  noch  weiter  unten  (S.  75/6)  hören. 

Im  übrigen  beginnt  ein  systematisches  Arbeiten  an  der  Verbesse- 
rung der  natürlichen  Schiffbarkeit  in  Europa  im  allgemeinen  erst  im 
17.  Jahrhundert,  und  auch  damals  noch  sehr  vereinzelt.  Nur  in  der  Lom- 
bardei begegnen  wir  schon  seit  dem  12.  Jahrhundert  einem  vereinzelten 
Streben  nach  dem  Schaffen  eines  größeren  Binnenschiffahrtsnetzes. 
Die  weitaus  bedeutendste  derartige  Anlage  war  der  bis  in  den  Anfang 
des  12.  Jahrhunderts  zurückgehende  und  bis  auf  den  heutigen  Tag 
benutzte  Mailänder  Naviglio  Grande,  der  von  Mailand  in  einer  Länge 
von  50  km  nach  Tornavento  am  Tessin  läuft  und  der  erst  in  unseren 
Tagen  durch  neue,  dem  20.  Jahrhundert  angepaßte  Großschiffahrts- 
straßen ersetzt  werden  soll  (vgl.  S.  109  ff.).  —  Selbst  die  hochwichtige 
Erfindung  der  Schleusenanlagen,  denen  wir  in  Gestalt  eines  einfachen 
Schiffsdurchlasses  um  1306  auf  der  Saale  und  in  Form  der  Kammer- 
schleuse zuerst  um  1450  in  Italien  begegnen,  brachte  trotz  des  großen 
Fortschrittes,  den  sie  darstellten,  anfangs  nur  einen  geringen  Auf- 
schwung der  Binnenschiffahrt  mit  sich.  Speziell  für  Deutschland 
waren  an  der  jahrhundertelangen  Behinderung  des  Wasserstraßen- 
verkehrs in  erster  Linie  die  zahllosen  Abgaben  schuld,  mit  denen  die 
Benutzung  der  Flüsse  verbunden  war.  Die  unseligen  politischen  Zu- 
stände, die  fürchterliche  Kleinstaaterei  führten  dazu,  daß  jeder  kleine 
und  große  Potentat,  ja,  selbst  schon  jede  Stadtgemeinde,  jeder  welt- 
liche oder  geistliche  Herr,  die  mit  der  Macht  auch  das  Recht  für  sich 
hatten,  nach  Gutdünken  die  Fahrten  auf  den  Wasserstraßen  verwehren 
oder  mit  Abgaben  belasten  konnte.    Im  12.  Jahrhundert  zählte  man 
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19  Zollstätten  auf  dem  Rhein,  im  13.  44,  im  14.  gar  62  usw.,  und  jede 
zwackte  dem  Kaufmann  etwas  ab  für  die  Erlaubnis,  daß  seine  Waren 
passieren  durften.  Zwischen  Straßburg  und  der  holländischen  Grenze  gab 
es  noch  am  Anfang  des  18.  Jahrhunderts  32  Zollstätten,  wozu  noch  die 
von  Holland  erhobenen,  sehr  bedeutenden  Abgaben  (Lizenten)  kamen ; 
die  Elbe  wies  zeitweilig  35  Zollstätten  auf,  und  die  Oder  wurde  wieder 
durch  zahllose  Mühlen  und  Wehre  derart  beeinträchtigt,  daß  sie  für 
die  Schiffahrt  fast  unbenutzbar  war  —  dazu  nutzte  noch  Stettin  ein 
ihm  1467  verliehenes  Privileg  des  alleinigen  Fahrtmonopols  durch  den 
Stettiner  Baum  so  rücksichtslos  und  unklug  aus,  daß  der  Handel  auf 
der  unteren  Oder  schließlich  ganz  verödete.  Vielfach  haben  noch  bis 
ins  19.  Jahrhundert  hinein  die  Abgaben  und  Zölle  auf  den  Wasser- 
straßen in  so  großer  Zahl  bestanden,  daß  sie  ein  äußerst  fühlbares 
Hemmnis  für  die  Entwicklung  eines  regen  Verkehrslebens  bildeten. 
Erst  der  Reichsdeputationshauptschluß  vom  25.  Februar  1803  machte 
diesem  Unfug  ein  Ende. 

Doch  war  es  in  den  anderen  Ländern  nicht  viel  besser.  Selbst 
in  einem  zur  Schaffung  von  Kanälen  so  vorzüglich  geeigneten  Lande 
wie  Holland  geschah  für  die  künstliche  Förderung  der  Binnenschiff- 
fahrt nicht  sehr  viel.  Die  geschaffenen  Kanäle  dienten  zumeist  nur 
Bewässerungszwecken.  Eine  der  bedeutendsten  Anlagen  war  der  über- 
haupt älteste  holländische  Kanal,  der  Kanal  von  Willebroeck  im  heutigen 
Belgien,  dessen  Bau  bereits  i.  J.  1477  begonnen  wurde  (vgl.  S.  124). 
Eine  zielbewußte  Förderung  der  Binnenschiffahrt  treffen  wir  zuerst 
im  17.  Jahrhundert  in  Frankreich  und  außerdem,  etwa  gleichzeitig,  in 
der  Mark  Brandenburg  und  in  Schweden,  während  in  dem  führenden 
Schiffahrtslande,  in  England,  die  Schaffung  von  Kanälen  erst  ums 
Jahr  1760  mit  der  Herstellung  des  durch  private  Initiative  verwirk- 
lichten Bridgewater-Kanals  (S.  121)  begann,  wenn  auch  Bestrebungen 
zur  Verbesserung  der  Flußschiffahrt  schon  seit  dem  14.  Jahrhundert 
nachweisbar  sind. 

In  Frankreich  war  es  der  große  Vertreter  des  Merkantilsystems 
Colbert,  der  auch  dem  Ausbau  des  Binnenwasserstraßennetzes  beträcht- 
liche Aufmerksamkeit  zuwandte.  Schon  vor  seiner  Zeit  war  der  unter 
Heinrich  IV.  im  Jahre  1605  begonnene,  198  km  lange  Kanal  von 
Briare  geschaffen  worden,  d«r  eine  Verbindung  zwischen  der  Seine 
und  der  Loire  herstellt  und  1642  vollendet  wurde.  Colbert  ließ  dann 
vor  allem  den  großen  Kanal  von  Languedoc,  den  242  km  langen  „Canal 
du  Midi",  zwischen  dem  Mittelmeer  und  dem  Busen  von  Biscaya  durch 
Riquet  bauen  (vgl.  S.  117). 

In  Brandenburg  begannen  die  ersten  bedeutenden  Arbeiten  auf 
dem  Gebiete  des  Binnenschiffahrtswesens  zufälligerweise  genau  im 
selben  Jahr  wie  in  Frankreich,  nämlich  1605.  Der  älteste  Finow- 
kanal  wurde  nämlich,  53^2  km  lang,  schon  in  den  Jahren  1605 — 1620 
ausgegraben,  um  die  Oder  mit  der  Havel  zu  verbinden,  bestand  aber 
zunächst  nur  ganz  kurze  Zeit  und  ging  bereits  in  den  furchtbaren 
Stürmen  des  30-jährigen  Krieges  wieder  zugrunde,  bis  ihn  des  großen 
Friedrich  Genie  1744 — 1746  in  einer  Länge  von  69 V2  km  zu  neuem, 
dauernden  Leben  erweckte.  Der  zweite,  anfangs  noch  wichtigere  Kanal 
wurde  vom  Großen  Kurfürsten  von  Brandenburg  1662 — 1667  zwischen 
der  Oder  und  der  Spree  hergestellt:  es  war  der  27  km  lange  Müll- 
roser-  oder  Friedrich-Wilhelm-Kanal,  der  27*  Jahrhunderte  lang  dem 
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Verkehr  diente,  bis  er  erst  in  unseren  Tagen  (1891)  durch  einen  Kanal 
von  größeren  Dimensionen,  den  Oder-Spree-Kanal,  ersetzt  worden  ist. 

In  Schweden  beginnen  die  Kanalbestrebungen  ebenfalls  im  Anfang 
des  16.  Jahrhunderts,  führten  aber  zunächst  nur  zu  unbedeutenden  Er- 
folgen. Die  älteste  Anlage  ist  der  von  1629 — 1639  geschaffene  Hjelmar- 
kanal  zwischen  dem  Mälar-  und  dem  Arbogasee  (vgl.  die  Karte  auf 
S.  127). 

Von  diesen  drei  Ländern  abgesehen  finden  wir  im  16.  Jahrhundert 
kaum  irgendwelche  großen  und  erfolgreichen  Bestrebungen  zur  Schaf- 
fung von  Kanälen.  Nur  in  Rußland  treffen  wir  noch  ein  Projekt  ganz 
großen  Stils,  das  schon  im  17.  Jahrhundert  wenigstens  in  Angriff  ge- 
nommen wurde:  den  Don- Wolga -Kanal  bei  Zarizyn,  des  genialen 
Peter  I.  ureigene  Idee,  die  jedoch  wegen  Geldmangels  nicht  vollendet 
werden  konnte. 

Sonst  bringt  eigentlich  allenthalben  erst  das  18.  Jahrhundert,  und 
zwar  zumeist  erst  dessen  zweite  Hälfte,  einen  Aufschwung  der  Binnen- 
schiffahrtsbestrebungen. Im  Anfang  des  19.  Jahrhunderts  setzten  diese 
Bestrebungen  sich  fort  und  führten  zeitweilig  zu  einem  wahren  Kanal- 
enthusiasmus und  zu  einer  maßlosen  Ueberschätzung  der  Binnen- 
schiffahrtswege, die  dann  ebenso  urplötzlich  einer  gründlichen  Er- 
nüchterung und  einer  ebenso  übertriebenen  Unterschätzung  der  Binnen- 
schiffahrt Platz  machte.  Als  man  nämlich  in  den  20er  Jahren  des 
19.  Jahrhunderts  gerade  zu  hoffen  begann,  daß  nunmehr  eine  wirk- 
liche Blüte  der  europäischen  Binnenschiffahrt  zu  erwarten  sei,  da  be- 
gann die  Aera  der  Eisenbahnen,  und  in  der  Begeisterung  für  das 
neue,  herrliche  Mittel  des  Schnellverkehrs  glaubte  man  nun  jahrzehnte- 
lang die  langsamere  Fluß-  und  Kanalschiffahrt  als  überwundenen 
Standpunkt,  als  veraltete  Einrichtung  ansprechen  zu  dürfen.  Dadurch 
kam  in  allen  Kulturländern  der  Ausbau  der  Binnenwasserstraßen  in 
einer  höchst  bedenklichen  Weise,  die  heute  überall  sehr  schmerzlich 
empfunden  wird,  in  Rückstand,  denn  gerade  die  wichtigsten  Jahrzehnte, 
in  denen  das  alte  Wirtschaftsleben  sich  zur  modernen  Weltwirtschaft 
zu  entwickeln  begann  und  in  denen  die  Anfänge  der  heutigen  Groß- 
industrie zu  suchen  waren,  vergingen,  ohne  daß  der  Verbesserung  und 
Erweiterung  der  Binnenschiffahrt  irgendwo  eine  angemessene  Fürsorge 
zuteil  wurde. 

Der  heutige  Stand  der  Binnenschiffalirt. 

Erst  seit  den  70er  Jahren  hat  sich  langsam  wieder  die  Erkenntnis 
Bahn  gebrochen,  daß  die  Binnenwasserstraßen  unmöglich  durch  die 
Eisenbahnen  ersetzt  und  entbehrlich  gemacht  werden  können,  da  diesen 
sogar  die  künstlichen  Kanalanlagen,  die  hohe  Unterhaltungs-  und  Bau- 
kosten verursachen,  an  Billigkeit  der  Benutzung  ganz  erheblich  über- 
legen sein  können.  Die  Wertschätzung  schiffbarer  Wasserstraßen  im 
Lande  selbst  ist  in  allerneuester  Zeit  sogar  noch  stark  und  ständig 
gestiegen.  Der  rapide  „Drang  nach  dem  Meere",  der  für  unsere 
Gegenwart  so  überaus  charakteristisch  ist,  hat  den  Flüssen  und  Kanälen 
als  den  für  den  Güterverkehr  besten  Mitteln  zur  Erreichung  des  Meeres 
eine  zu  keiner  früheren  Zeit  gehabte  Bedeutung  verliehen.  Mit  ihrer 
Hilfe  wollen  die  Handels-  und  Industriezentren  selbst  im  tiefsten 
Binnenland  zu  „Seestädten"  werden,  und  noch  auf  Jahrzehnte  dürfte 
jetzt  die  Hochschätzung  der  Wasserstraßen  und  der  „Drang  nach  dem 
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Meere"  noch  immer  weiter  zunehmen  —  es  sei  denn,  daß  unerwarteter- 
weise die  unglaublich  rapide  Entwicklung  der  Luftschiffahrt  wieder 
vollkommen  neue  Gesichtspunkte  eröifnet  und  die  Binnenschiffahrt 
abermals  ganz  oder  teilweise  aus  der  hohen  Gunst  verdrängt,  in  der 
sie  zurzeit  bei  Handel  und  Industrie  steht. 

Der  Wechsel  in  der  Bewertung  der  Binnenschiffahrt,  in  Ver- 
bindung mit  dem  Umstand,  daß  die  früher  geschaffenen  Kanäle  meist 
schon  wenige  Jahrzehnte  nach  ihrer  Eröffnung  als  veraltet  empfunden 
werden,  und  in  Verbindung  mit  der  noch  sehr  jungen  Erkenntnis,  daß 
auch  im  Zeitalter  der  Hundertkilometer-Geschwindigkeiten  die  lang- 
same Wasserbeförderung  noch  eine  ganz  gewaltige  volks-  und  welt- 
wirtschaftliche Rolle  spielt  —  alle  diese  Umstände  vereint  haben  be- 
wirkt, daß  das  gegenwärtige  Bild  des  Wasserstraßenverkehrs  auf 
Erden  wenig  einheitlich  ist  und  eine  gewisse  Unstetigkeit  verrät. 
Alles  ist  offenbar  noch  unfertig,  im  Werden  begriffen,  und  kein  Land 
der  Erde  kann  sich  nach  der  langen,  unverdienten  Zurücksetzung  der 
Wasserstraßen  rühmen,  zurzeit  ein  Fluß-  und  Kanalnetz  zu  besitzen, 
das  wenigstens  annähernd  den  berechtigten  Wünschen  und  Forderungen 
der  Gegenwart  entspricht. 

Die  „Hauptwege  des  Weltverkehrs"  in  der  Binnenschiffahrt  sind 
natürlich  heute  wie  in  alter  Zeit  die  großen  Flüsse.  Was  der  Mensch 
zur  Veränderung  der  natürlichen  Verhältnisse  tun  kann,  ist  zumeist 
sozusagen  nur  Berichtigung  und  Verbesserung  von  „Schönheitsfehlern"  : 
Beseitigung  oder  Umgehung  von  Stromschnellen,  Abschneidung  allzu 
großer  Umwege,  Schaffung  neuer,  wirtschaftlich  wertvoller  Verbindungen 
zwischen  Flüssen  an  solchen  Stellen,  wo  die  Natur  es  verabsäumt 
hat,  einen  natürlichen  Wasserweg  darzubieten.  Stets  aber  bleibt  die 
möglichst  weitgehende  Anpassung  an  die  vorhandenen  Flußsysteme 
die  oberste  Weisheit  aller  Binnenschiffahrtspolitik,  und  das  maß- 
gebende Grundgesetz  in  der  Ausgestaltung  der  schiff- 
baren Hauptstraßen  des  binnenländischen  Verkehrs 
lautet  dahin,  den  Landesteilen  möglichst  kurze  und 
gute  Verbindungen  zum  nächstgelegenen,  gut  brauch- 
baren See-  oder  Ozeanhafen  zu  bieten.  Auch  die  Schaf- 
fung von  Querkanälen,  die  auf  große  Strecken  senkrecht  zur  Achse 
der  Flüsse  und  ungefähr  parallel  zur  Meeresküste  verlaufen,  dient 
in  erster  Linie  diesem  Ziel  und  erst  in  zweiter  dem  mehr  internen 
volkswirtschaftlichen  Bedürfnis  des  Güteraustausches  im  Lande  selbst. 

Bei  der  hohen  Unbestimmtheit  des  Begriffes  „Schiffbarkeit"  ist 
es  durchaus  unmöglich,  für  die  einzelnen  Länder  bestimmte  Zahlen 
der  Kilometerlängen  schiffbarer  Wasserstraßen  anzugeben.  Viele 
Wasserstraßen,  die  einst  von  der  Schiffahrt  benutzt  wurden,  werden 
heute  nicht  mehr  befahren,  andere  sind  nur  für  Fahrzeuge  aller- 
kleinster  Abmessungen  zu  passieren,  und  man  kann  daher  im  Zweifel 
sein,  ob  man  sie  als  schiffbar  bezeichnen  soll;  dazu  ist  der  Ueber- 
gang  von  der  Flößbarkeit  zur  Schiffbarkeit  so  unscharf,  daß  es  nicht 
Wunder  nehmen  kann,  wenn  die  Angaben  über  die  Länge  der  schiff- 
baren Wasserstraßen  etwa  für  Deutschland  zwischen  7900^)  und 
25  000  km  2),  für  Rußland  zwischen  56000  und  173000  km  schwanken. 


1)  Vgl.  die  Statistik  auf  S.  73. 

2)  Nach  dem  amtlichen  „Statistischen  Jahrbuch  für  das  Deutsche  Reich",  1907, 
82,  beläuft  sich  die  Zahl  auf  13  800  km. 
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Die  Dachfolgenden,  für  die  wichtigsten  europäischen  Länder  gültigen 
Zahlen  ^)  haben  daher  nur  Vergleichswert ,  bieten  aber  trotzdem 
mancherlei  bedeutsame  Gesichtspunkte: 

Gesamtlänge        1  km  auf  qkm 


Eussische ')    Schiffahrtsstraßen 

56  700  km 

95 

Deutsche 

15  300 

35 

Französische 

13  800 

89 

Großbritan  nische 

9500 

33 

Schwedische 

6  700 

67 

Oesterr,-Un  garische 

5900 

106 

Holländische 

4500 

7,s 

Italienische 

3000 

96 

Belgische 

2100 

14 

Eumänische 

1000 

131 

Norwegische 

700 

460 

Spanische 

500 

1000 

Während  es  sich  beim  Ausbau  der  offenen  Ströme  meistens  nur 
darum  handelt,  für  die  Zeiten  der  niedrigen  Wasserstände  die  erstrebte 
Mindesttiefe  zu  schaffen,  wird  gewöhnlich  durch  den  künstlichen  Auf- 
stau (Kanalisierung)  eine  fast  während  des  ganzen  Jahres  gleich- 
bleibende Wassertiefe  erreicht,  die  bei  den  deutschen  Strömen  ge- 
wöhnlich mindestens  1,5 — 2,5  m  beträgt,  so  daß  eine  Mindesttauch- 
tiefe der  Schiffe  von  1,3—2,3  m  möglich  wird. 


Deutschland. 

Die  natürliclieii  Wasserstraßen  und  ihre  Yerhesserung. 

1.  Der  Bhein. 

Unter  den  deutschen,  ja,  unter  den  europäischen  Flüssen  kommt 
an  allgemeiner  Bedeutung  für  das  Verkehrsleben  kein  anderer  auch 
nur  annähernd  dem  Rhein  gleich.  Von  dem  Frachtverkehr,  der 
sich  auf  den  7  größten  deutschen  Flüssen  abspielt,  entfällt  mehr  als 
die  Hälfte  allein  auf  den  Rhein  ^).  Der  Strom  war  bis  zur  Jahr- 
hundertwende von  der  Mündung  886  km  weit  aufwärts  für  große 
Schiffe  ohne  weiteres  befahrbar;  von  ihnen  entfielen  721  km  auf 
deutschen  Boden  ^).  Auf  diesem  Unterlauf  waren  nur  geringe  natür- 
liche Hindernisse  vorhanden,  die  neuerdings  für  die  Schiffahrt 
gefahrlos  gemacht  worden  sind,  obwohl  hier  und  da,  wie  z.  B.  an 
dem  ehemals  so  gefürchteten  Binger  Loch,  an  dem,  wie  wir  hörten 
(S.  59),  schon  Karl  der  Große  Verbesserungen  vornehmen  ließ,  noch 
immer  hier  und  da  neue  Arbeiten  zur  Erhöhung  der  Sicherheit 
notwendig  sind.  Seine  für  einen  so  kleinen  Fluß  beispiellose  Be- 
deutung für  die  Weltwirtschaft  verdankt  der  Rhein  nicht  irgend- 
einer besonderen  Begünstigung  durch  die  Natur,  sondern  ausschließ- 
lich den  fortgesetzten  Bemühungen  um  die  Verbesserung  der  Schiff- 
fahrtstraße.    Ohne   die  menschlichen  Eingriffe  wäre   der  Rhein,   wie 

1)  Nach  E.  Fkiedrich,  „Geographie  des  Welthandels  und  Weltverkehrs", 
8.  116,  Jena  1911.  —  Für  Norwegen  enthält  das  Original  einen  Druckfehler. 

2)  Nur  im  europäischen  Kußiand. 

3)  E.  Hennig,  „Von  Deutschlands  Anteil  am  Weltverkehr",  S.  36  f.,  Berlin- 
Wilmersdorf  1911. 

4)  E.  VAN  DER  BOEGHT,  „Deutsche  Wasserstraßen",  in  der  ,^eitschr.  des 
Vereins  deutscher  Ingenieure",  1896,  8.  1092. 


64  Hauptwege  der  Binnenschiffahrt. 

Wickert  1)  mit  Recht  betont,   ein  für  die  Schiffahrt  wertloser  Fluß, 
vor  allem  in  seiner  Mündungsstrecke. 

Der  Rhein  ist  bis  nach  Köln  hinauf  für  mäßig  große  Seeschiffe  befahr- 
bar, doch  wird  von  dieser  Möglichkeit  aus  naheliegenden  Gründen  (Grenz- 
überschreitung, verhältnismäßig  geringe  Tiefe  der  Mündungsstrecke) 
wenig  Gebrauch  gemacht.  Bis  in  die  Rheinebene  hinein,  deren  wichtigster 
Hafen  Mannheim  ist,  während  im  Unterlauf  Duisburg-Ruhrort  den  ver- 
kehrsreichsten Binnenhafen  der  ganzen  Erde  darstellt,  ist  der  Strom 
für  1800  t-Schiffe,  bis  Straßburg  für  800  t-Schiffe  befahrbar.  Oberhalb 
von  Mannheim  wird  die  Befahrung  schwieriger,  und  es  waren  manche 
umfangreichen  Stromarbeiten  nötig,  um  der  heutigen  Großschiffahrt 
eine  weitere  Reise  stromaufwärts,  zunächst  bis  Straßburg,  sicherzu- 
stellen. Anfangs  dachte  man  sogar  daran,  einen  künstlichen  Kanal 
von  Straßburg  nach  Ludwigshafen  parallel  zum  Rhein  zu  graben  und 
somit  auf  die  Rhein  Schiffahrt  selbst  zu  verzichten,  wie  es  für  die 
Strecke  Basel — Straßburg  ebenfalls  geschehen  war.  Die  Straßburger 
Handelskammer  petitionierte  am  7.  Mai  1871  um  den  Kanal  Straß- 
burg—  Ludwigshafen;  auch  1884  wurde  die  Idee  lebhaft  erörtert, 
doch  entschied  man  sich  schließlich  für  die  Kanalisierung  des  Rheins 
selbst  2).  Hierdurch  erlangten  Karlsruhe,  Straßburg  und  andere  wich- 
tige Städte  Anschluß  an  die  große  Rheinstraße.  Noch  bedeutsamer 
war  die  Hineinbeziehung  Frankfurts  a.  M.  in  diesen  Verkehr  mit 
Hilfe  einer  Regulierung  der  Mainmündung.  Preußen  ließ  in 
den  Jahren  1886—1889  den  Fluß  bis  Frankfurt  hinauf  derartig  ver- 
tiefen, daß  selbst  die  großen  1800  Tonnen-Schiffe  des  Rheins  seither 
bequem  bis  zu  der  großen  Hauptstadt  an  der  Scheide  zwischen  Nord- 
und  Süddeutschland  gelangen.  Der  Erfolg  war  erstaunlich  genug: 
der  Flußhandel  Frankfurts  hat  sich  mit  der  Vollendung  der  Main- 
regulierung in  nur  6  Jahren  (1885 — 1891)  verhundertfacht !  Trotz  dieser 
sensationellen  Wirkung  hat  man  sich  in  Preußen  lange  Zeit  nicht  dazu 
verstehen  können,  die  Mainkanalisierung  über  Frankfurt  hinaus  ^)  aus- 
zudehnen. War  doch  nicht  weit  hinter  Frankfurt  die  Landesgrenze, 
die  Preußen  vom  bayrischen  und  hessischen  „Ausland"  scheidet!  Man 
wünschte  aber  in  Preußen  keine  Kanalisierungskosten  auf  sich  zu 
nehmen,  von  denen  nur  andere,  „fremde"  Staaten  Vorteil  hatten. 

lieber  Straßburg  hinaus  ist  die  regelmäßige  Rhein  Schiffahrt  erst 
in  den  allerletzten  Jahren  ausgedehnt  worden.  Die  reißende  Strömung 
des  in  diesen  Gegenden  noch  immer  nicht  ruhig  und  abgeklärt  ge- 
wordenen Flusses,  der  vom  Bodensee  bis  Kehl  auf  270  km  um  volle 
261  m  fällt,  ließ  Schiffe  nur  ausnahmsweise  und  mit  erheblicher  Mühe  bis 
Basel  gelangen.  Darüber  hinaus  war  eine  normale  Schiffahrt  bis  1912 
überhaupt  nicht  möglich.  Seit  1905  ist  die  Strecke  Basel— Straßburg 
jedoch  reguliert  worden,  und  zwar  mit  dem  Erfolge,  daß  auf  dem 
Rhein  zwischen  Straßburg  und  Basel  seit  1905  in  Schleppzügen  an- 
nähernd 250000  t  Güter  befördert  wurden  und  daß  die  dabei  erzielten 
Frachtersparnisse  bereits  auf  600000  Frcs.  angestiegen  sind.  In  Basel 
vermag  man  heute  nötigenfalls  einen  Jahresverkehr  von  150000  t  zu 
bewältigen.    Seit  kurzem  dringt  die  Großschiffahrt  auch  über  Basel 

1)  Wickert,  „Der  Rhein  und  sein  Verkehr",  Stuttgart  1903. 

2)  Vgl.  Back,  „Die  Rheinschiffahrt  nach  Straßburg",  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnen- 
schiff"ahrt",  1895,  S.  138. 

3)  Jos.  Schlossmacher,  „Die  Weiterführung  der  Mainkanalisierung",  in  der 
„Zeitschr.  f.  Binnenschiifahrt",  1896,  S.  35,  56. 
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hinaus  20  km  stromaufwärts  bis  nach  Rheinfelden  vor.  Die  erste 
große  Schiffahrtsschleuse  im  Rheinstrom  beim  Kraftwerk  von  Augst- 
Wyhlen,  mit  90  m  Nutzlänge  und  12  m  Breite,  bei  einer  Hubhöhe  von 
8,0  m  steht  seit  dem  14.  September  1912  im  Betrieb  und  gestattet  das 
Durchschleusen  eines  Einzelschiffes  dank  dem  beträchtlichen  Wasser- 
zulauf von  40  m^  Sek.  in  der  kurzen  Zeit  von  12  Min.  —  Daß  bald 
eine  Ausdehnung  der  Schiffahrt  bis  zum  Bodensee  zu  erwarten  ist, 
werden  wir  im  übernächsten  Kapitel  hören  (S.  94). 

Damit  sind  jedoch  auch  in  der  schon  schiffbar  gemachten  Strecke 
des  Rheins  die  zu  lösenden  Aufgaben  durchaus  nicht  erledigt.  Das 
hartumstrittene  Schiffahrtsabgaben-Gesetz  vom  24.  Dezember  1911, 
auf  das  hier  nicht  einzugehen  ist,  wünscht  die  im  Bereich  des  Rhein- 
verbandes eingehenden  Schiffahrtsabgaben  ausdrücklich  zu  verwenden: 

a)  zur  Herstellung  von  Fahrwassertiefen  von  2  m  zwischen  Straß- 
burg und  Sondernheim  und  von  2,50  m  zwischen  Mannheim 
und  St.  Goar; 

b)  zur  Kanalisierung  des  Mains  zwischen  Aschaflfenburg  und 
Offenbach  auf  2,50  m  Fahrwassertiefe ; 

c)  zur  Kanalisierung  des  Neckars  von  Heilbronn  bis  zur  Mündung 
in  den  Rhein  auf  2,20  m  Fahrwassertiefe. 

Selbst  auf  dem  unteren  Rhein,  vor  allem  auf  der  holländischen 
Strecke  ^),  wo  die  langsame  Strömung  die  Gefahr  leichter  Versandung 
in  sich  schließt  und  wo  die  Aufrechterhaltung  der  vertragsmäßigen 
Mindestwassertiefe  von  3  m  zuweilen  nicht  ganz  leicht  ist,  möchte 
man  neuerdings  gern  eine  Vertiefung  der  Wasserstraße  ausgeführt 
sehen,  wenn  sie  möglich  ist.  Prof.  Wirminghaus,  der  Syndikus 
der  Handelskammer  Köln,  äußerte  sich  am  20.  Mai  1913  in  einem 
Vortrage  folgendermaßen  hierüber  '^) : 

„Ganz  unabhängig  ist  nun  aber  die  Frage  zu  beurteilen,  ob 
nicht  mit  Recht  in  der  Gegenwart  in  Anbetracht  der  Fortschritte 
der  Wasserbautechnik  und  mit  Rücksicht  auf  die  Verkehrsbedürfnisse 
und  die  Entwicklung  des  Schiffbaues  eine  über  jenes  bisher  fest- 
gehaltene Maß  hinausgehende  Vertiefung  des  Unterrheins  gefordert 
werden  muß.  Meines  Erachtens  ist  diese  Frage  um  so  mehr  zu 
bejahen  angesichts  der  Tatsache,  daß  die  deutschen  Rhein  uf er  Staaten 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  24.  Dezember  1911  bekanntlich  einen 
umfassenden  Ausbau  des  Rheinstroms  und  seiner  Nebenflüsse  in  die 
Wege  geleitet  haben,  dem  die  Schweiz  für  ihren  Teil  sich  anschließen 
will.  Es  ist  daher  nicht  mehr  als  billig,  und  zwar  nicht  zum  wenig- 
sten auch  mit  Rücksicht  auf  die  Interessen  des  niederrheinischen 
Industriegebiets,  wenn  nun  auch  an  die  Unterrheinvertiefung  über 
das  vor  mehreren  Jahrzehnten  durch  gemeinsame  Verständigung  der 
Uferstaaten  festgelegte  Maß  hinaus  ernstlich  herangegangen  würde. 
....  Andererseits  darf  nicht  verkannt  werden,  daß  der  Er- 
füllung dieser  Forderung  der  Unterrheinvertiefung  erhebliche 
Schwierigkeiten  und  Zweifel  entgegenstehen.  Zunächst  dies,  daß 
Holland  —  wie  schon  erwähnt  —  ohne  Verständigung  mit  Preußen 
und  dem  Reiche  in  Sachen  der  Wasserstraßen-  und  Schiffahrts- 
abgabenpolitik  überhaupt  sich  schwerlich  zu  einer  weitern  Vertiefung 


1)  Vgl.  H.  Blink,  „Der  Rhein  in  den  Niederlanden",  Stuttgart  1889. 

2)  Alex.  Wirminghaus,  „Der  Rhein-Nordseekanal  vom  verkehrspoütischen 
Standpunkte",  Köln  1913,  S.  17. 
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des  Unterrheins  entschließen  wird.  Ein  weiterer  Grund  zur  Wei- 
gerung Hollands  könnte  aus  der  Befürchtung  abgeleitet  werden, 
daß  der  Hafen  von  Rotterdam  durch  die  direkte  Rhein-Seeschiffahrt 
geschädigt  werde. 

Fraglich  ist  endlich,  und  dies  ist  ja  schließlich  das  Entscheidende, 
ob   die   gewünschte  Vertiefung  auf  holländischer  Strecke  technisch 
durchführbar   und  aufrecht  zu  erhalten  ist.     Hierüber  fehlt  es  bis- 
her, soweit  bekannt,  an  irgendwelchen  Feststellungen,  die  schon  um 
deswillen   nur   von   der   niederländischen  Wasserbauverwaltung  ge- 
macht werden  können,  weil  ihr  allein  die  erforderlichen  technischen 
Unterlagen  zur  Verfügung  stehen." 
Die   übrigen  deutschen  Flüsse  sind  durchweg  von  wesentlich  ge- 
ringerer Bedeutung  als  der  Rhein,   der  im  Jahre  1910  nicht  weniger 
als  8879  Mill.  tkm,   fast  die  Hälfte  der  von  allen  deutschen  Wasser- 
straßen bewältigten   Gütermenge   (19000  Mill.  tkm),   zu  verzeichnen 
hatte  1). 

2.  Die  Donau. 

Was  zunächst  den  zweiten  süddeutschen  Hauptfluß,  die  Donau, 
betrifft,  so  ist  dieser  Strom,  der  erst  bei  Ulm,  und  zwar  zunächst 
noch  höchst  unvollkommen,  schiffbar  wird,  und  erst  von  Donau- 
wörth an  Dampferverkehr  gestattet,  auf  eine  sehr  weite  Strecke 
für  Schiffe  wenig  angenehm  zu  befahren.  Aehnlich  wie  früher  der 
Rhein  zwischen  Basel  und  Speyer  von  Schiffen  nur  mit  Mühe  zu  be- 
zwingen war,  weil  sein  starkes  Gefälle  ihm  noch  etwas  vom  Charakter 
des  Bergstroms  aufprägte,  weist  auch  der  Oberlauf  der  Donau  bis 
nach  Ungarn  hinein,  etwa  bis  in  die  Gegend  von  Gran,  eine  so  be- 
deutende und  unruhige  Strömung  auf,  daß  der  Fluß  für  Schiffe,  ins- 
besondere für  die  zu  Berg  fahrenden,  nicht  eben  sonderlich  reizvoll 
ist.  Die  häufigen  Stromversetzungen,  die  infolge  der  starken  Schotter- 
ablagerungen des  Flusses  eintreten,  tun  ein  Uebriges,  um  vielfach  von 
der  Benutzung  des  Donauweges  abzuschrecken  2). 

Jedenfalls  ist  es  bezeichnend  genug,  daß  Süddeutschland  es  meist 
vorzieht,  seine  für  den  Orient  und  die  Länder  des  Schwarzen  Meeres 
bestimmten  Ausfuhrartikel  zunächst  rheinabwärts  zur  Nordsee  und 
weiter  auf  dem  Seeweg  zu  befördern,  weil  der  Donauweg  trotz  seiner 
größeren  Kürze,  wegen  seiner  verschiedenen  Abgaben  und  Strom- 
hindernisse teurer  als  jener  ist.  Aber  selbst  für  den  Schnelltransport 
von  Gütern,  der  ohnehin  in  nur  kleinem  Umfang  Bedeutung  hat,  wird 
die  Donauschiffahrt  nur  selten  in  Betracht  kommen,  denn  wenn  sie 
in  bezug  auf  Billigkeit  mit  dem  Seeweg  nicht  konkurrieren  kann,  so 
ist  sie  hinsichtlich  der  Schnelligkeit  des  Transports  wieder  den  parallel 
laufenden  Eisenbahnen  so  erheblich  unterlegen,  daß  deren  höhere  Fracht- 
kosten nicht  nennenswert  ins  Gewicht  fallen. 

Um  daher  die  deutsche  Donau  zu  einer  vollwertigen  Wasserstraße 
zu  machen,  bedarf  es  einer  durchgreifenden  Regulierung  des  Stromes 
sowohl  auf  deutschem  wie  auf  österreichischem  Gebiet.  Sie  ist  die 
Voraussetzung  für  den  Erfolg  der  großartigen  Kanalpläne,  die,  wie  wir 
noch  hören  werden  (S.  63  und  105  ff.),  an  die  Donau  anküpfen,  um  sie  auf 


1)  Leo  Sympher,  „Karte  des  Verkehrs  auf  deutschen  Wasserstraßen  im  Jahre 
1910"  nebst  „Erläuterungen",  Berhn  1913,  8.  2. 

2)  Vgl.  Albr.  Penck,  „Die  Donau",  Wien  1891. 
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verschiedenen  Wegen  mit  dem  Rhein  in  Verbindung  zu  bringen.  Der 
Hebung  der  Schiffahrt  auf  der  bayrischen  Donau  galt  denn  auch  eine 
Regensburger  Konferenz  bayrischer  Interessenten,  die  im  Sommer  1913 
tagte.  Es  wurde  dabei  festgestellt,  daß  man  zunächst  nur  Dampfer 
mit  60  cm  Maximaltiefe  und  4  km  Stundengeschwindigkeit  verkehren 
lassen  könne,  so  daß  man  allein  für  die  kleine  Reise  von  Regens- 
burg bis  Ulm  eine  Woche  Fahrzeit  zu  rechnen  habe.  Das  zeigt  zur 
Genüge,  daß  auf  der  oberen  Donau  noch  sehr  viel  zu  tun  ist,  ehe  sie 
als  eine  wirklich  vollwertige  Wasserstraße  angesprochen  werden  kann. 
Die  im  Sommer  1913  erfolgte  Gründung  des  „Bayrischen  Lloyd"  mag 
in  dieser  Hinsicht  recht  günstig  wirken.  Doch  auch  wenn  die  Donau 
gründlich  reguliert  wird,  wird  sie  aus  anderen  Gründen  (vgl.  S.  104) 
nur  ganz  ausnahmsweise  für  Deutschland  als  Weg  zum  Meere  in 
Betracht  kommen  und  in  der  Hauptsache  ein  Strom  bleiben,  dem 
nur  für  die  Abwicklung  des  internen  europäischen  Wirtschaftslebens 
Bedeutung  zukommt.  Auf  der  deutschen  Donau  wurden  1910  nur 
ganze  36  Mill.  tkm  bewältigt  i),  weniger  als  ein  Hundertstel  des  Eib- 
verkehrs und  ein  Drittel  sogar  nur  des  Memelverkehrs. 

8.  Die  Weser  und  die  Elbe. 

Anders  die  beiden  Nachbarn  des  Rheins,  Weser  und  Elbe!  Sie 
sind  in  der  Lage  ihres  Mündungsgebiets,  in  ihrer  Laufrichtung  zum 
freien  Ozean  geradezu  geschaffen  für  eine  gewichtige  Rolle  im  Welt- 
verkehr, und  die  beiden  Mündungsstädte  Bremen  und  Hamburg  sind 
führende  Welthäfen,  die,  wie  wenig  andere,  geeignet  sind,  dem  Wirt- 
schaftsleben eines  Stromgebietes,  ja,  eines  ganzen  Erdteils  mächtige 
Impulse  zuzuführen.  Und  doch  können  sich  Weser  und  Elbe  dem 
Rhein  nicht  entfernt  vergleichen! 

Was  zunächst  die  W  e  s  e  r  betrifft,  so  ist  sie  ja  nur  ein  kleinerer  und 
nicht  sehr  wasserreicher  Fluß,  dem  durch  seine  beiden  Nachbarn  Rhein 
und  Elbe  das  Hinterland  gründlich  abgeschnitten  wird.  Ueber  Fulda, 
Meiningen  und  Hannover  hinaus  kann  man  bisher  von  einem  Bremer 
Hinteriande  nicht  wohl  sprechen,  und  auch  dieses  ist  noch  nicht  einmal 
unbestritten.  Man  erwartet  daher  auch  in  Zukunft  von  der  Weser  nur 
bescheidene  Leistungen.  Das  vorläufige  Ziel,  das  man  sich  bei  ihr 
gestellt  hat,  ist  gemäß  den  Angaben  des  Schiffahrtsabgabengesetzes 
vom  24.  Dezember  1911  das  folgende: 

a)  Fahrtiefe  in  der  Weser  von  1,10  m  für  die  Strecke  Münden  — 
Karlshafen,  1,25  m  Karlshafen  —  Minden,  1,50  m  Minden  — 
Allermündung,  1,75  m  Allermündung — Bremen; 

b)  in  der  Aller  bis  zur  Leinemündung  1,50  m. 

Der  Weser  fehlt  es  auch  merklich  an  guten,  schiffbaren  Neben- 
strömen. Schon  von  ihren  beiden  Quellflüssen  ist  gegenwärtig  nur 
die  Fulda  von  Münden  bis  Cassel  kanalisiert  und  seit  dem  1.  August 
1895  für  größere  Schiffe  befahrbar.  Sonst  kommt  die  Aller,  als 
wichtigster  Seitenfluß,  in  Betracht,  die  zurzeit  bis  Celle  und  künftig 
bis  zur  Leinemündung  schiffbar  ist,  und  daneben  nur  noch  die  kleine 
Hunte,  auf  der  die  Schiffbarkeit  bis  Oldenburg  reicht.  Also  ein  recht 
dürftiges  Hinterland,  dessen  größte  Ausdehnung  Bremen — Cassel  gegen- 
wärtig nur  400  km  umfaßt  und  das  auch  nur  einer  geringen  Ausdehnung 

1)  L.  Syaipher,  a.  a.  0.  S.  5. 
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fähig  ist,  es  sei  denn,  daß  es  gelingt,  den  Main-Werra-Kanal  (S.  92) 
ins  Leben  zu  rufen,  der  mit  einem  Schlage  einen  großen  Teil  Bayerns 
ins  Hinterland  Bremens  einzubeziehen  gestatten  würde  ^).  Wie  gering 
gegenwärtig  die  Bedeutung  der  Weser  gerade  für  Bremens  Handel 
ist,  geht  daraus  hervor,  daß  nur  22  Proz.  des  Exports  der  bremischen 
Häfen  im  Jahre  1909  auf  der  Weser  zugeführt  wurden  und  daß  von 
der  Einfuhr  Bremens  gar  nur  14  Proz.  aller  Waren  der  Weserschiff- 
fahrt zur  Weiterbeförderung  übergeben  wurden  ^). 

Die  Elbe  steht  demgegenüber  wesentlich  günstiger  da,  denn 
von  dem  gewaltigen  Hamburger  Import  gingen  1909  42  Proz.  auf 
dem  Flußwege  weiter,  und  von  den  Exportwaren  langten  sogar  67  Proz. 
auf  der  Elbe  an.  Der  prozentuale  Anteil  der  Elbe  am  Seeexport  des 
Mündungshafens  übertrifft  also  den  der  Weser  schon  um  das  Dreifache. 
Da  der  Hamburger  Güterverkehr  nun  aber  überdies  auch  an  absoluter 
Höhe  3V2mal  größer  als  der  bremische  ist,  so  ergibt  sich,  daß  die 
Eibschiffahrt  für  den  deutschen  Ueberseehandel  und  die  deutsche 
Weltwirtschaft  etwa  lOmal  wichtiger  ist  als  die  Weserschiffahrt.  Der 
absolute  Verkehr  auf  der  Elbe  war  1910  sogar  etwa  16mal  größer 
als  der  auf  der  Weser  (4026  Mill.  gegen  249  Mill.  tkm)  ^).  An  die 
Bedeutung  des  Rheins  reicht  freilich  die  Elbe  oberhalb  Hamburgs  nicht 
annähernd  heran,  obwohl  sie  in  ehrenvoller  Weise  den  zweitwichtigsten 
Platz  unter  den  deutschen  Flüssen  einnimmt.  Es  kommt  ihr  in  hervor- 
ragender Weise  zugute,  daß  sie  bisher  der  einzige  Nordseefluß  ist, 
der  mit  Ostdeutschland  und  der  Reichshauptstadt  durch  Wasserstraßen 
verbunden  ist.  Die  ins  rechtselbische  Gebiet  führenden  Flüsse  und 
Kanäle  sind  dabei  fast  wichtiger  für  die  Elbe  als  der  Hauptstrom, 
denn  dessen  Hinterland  ist  begrenzt  und  reicht  nur  bis  Böhmen,  wo 
für  die/  Binnenschiffahrt  einstweilen,  wie  wir  noch  hören  werden 
(S.  105  und  143),  die  Welt  sozusagen  mit  Brettern  vernagelt  ist, 
während  die  rechten  Nebenflüsse  und  Kanäle,  allen  voran  die  Havel, 
eine  beliebig  weit  nach  Osten  reichende  Verbindung  mit  dem  Hinter- 
land ermöglichen. 

Die  Eibschiffahrt  steht  heute,  soweit  der  Binnenverkehr  in  Frage 
kommt,  noch  durchaus  nicht  auf  der  Höhe,  die  für  sie  erreichbar  sein 
könnte^).  Oberhalb  von  Magdeburg,  wo  der  Planer  Kanal  die  letzte 
Verbindungsmöglichkeit  mit  dem  östlichen  Wasserstraßennetz  gewährt, 
stellt  die  Elbe  mitsamt  ihren  größeren  Nebenflüssen  Saale  und  Moldau 
verkehrsgeographisch  nicht  viel  mehr  dar  als  eine  ausweglose  Sack- 
gasse, deren  immerhin  starker  Verkehr  allein  vom  Wirtschaftsleben 
Sachsens  und  Böhmens  genährt  wird^).  Wie  anders  aber  würde  sich 
der  Schiffsverkehr  auf  der  mittleren  Elbe  entwickeln  können,  wenn 
ein  schiffbarer  Uebergang  zur  Oder  oder  zur  Donau  oder  auch  zum 
Main  vorhanden  wäre!  Als  einziger  Durchbruch  durch  die  Gebirge, 
die  Mitteldeutschland  und  Oesterreich  -  Ungarn  voneinander  trennen, 
ist  die   überdies  ausgezeichnet  schiffbare  mittlere  Elbe,   obwohl  sie 


1)  Apelt,  „Die  Stellung  der  Weser  im  deutschen  Wasserstraßennetz",  in  „Welt- 
verkehr und  Weltwirtschaft",  Aprüheft  1912,  Ö.  16. 

2)  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt".  1910,  ö.  86. 

3)  L.  Sympher,  a.  a.  O.  S.  3. 

4)  W.  K.  Fischer,  „Eine  Studie  über  die  Entwicklung  der  Elbschiffahrt  in 
den  letzten  100  Jahren",  Inaug.-Diss.,  Halle  a.  S.  19U8. 

5)  BuBENDEY,  „Die  Schiffbarkeit  der  oberen  Elbe",  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnen- 
schiffahrt", 1905,  S.  117. 
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verhältnismäßig  oft  in  trockenen  Jahren  unter  niedrigem  Wasser- 
stand zu  leiden  hat,  gewissermaßen  dazu  bestimmt,  eine  der  treff- 
lichsten Verkehrsstraßen  Mitteleuropas  zu  sein,  aber  es  ist  seltsam 
genug,  daß  verhältnismäßig  in  vorhistorischer  Zeit  diese  natür- 
lichen Bedingungen  vom  Durchgangshandel  mehr  ausgenutzt  wurden 
als  in  unserer  Gegenwart! 

Es  sind  auch  nur  bescheidene  Verbesserungen  der  Eibschiffahrt 
bis  auf  weiteres  geplant,  denn  von  den  Schiffahrtsabgaben,  die  im 
Eibverband  eingehen,  sollen  zunächst  nur  hergestellt  werden: 

a)  in  der  Elbe  bei  dem  niedrigsten  Wasserstande  des  Jahres  1904 
1,10  m  Wassertiefe  oberhalb  und  mindestens  1,25  m  unterhalb 
der  Saalemündung; 

b)  ein  Ausbau  der  Saale  von  der  Einmündung  des  geplanten 
Verbindungskanals  mit  Leipzig  in  der  Nähe  von  Kreypau  bis 
Halle  für  Schiffe  von  mindestens  400  t  Tragfähigkeit  sowie  zur 
Verbesserung  des  Fahrwassers  von  Halle  bis  zur  Mündung  in 
die  Elbe. 

4.  Die  ostdeutschen  Flüsse. 

Unter  den  Ostseeflüssen  Deutschlands  sind  die  Oder,  die  Weichsel 
und  die  Memel  die  wichtigsten.  Die  beiden  letzteren  gehören  aber 
lediglich  im  Mündungsgebiet  zu  Deutschland  und  leiden  empfindlich 
darunter,  daß  im  russischen  Hinterland  zur  Verbesserung  ihrer  Schiff- 
barkeit so  gut  wie  nichts  geschieht.  Die  Holzausfuhr  ist  für  beide 
Flüsse  die  Hauptaufgabe,  und  sie  stellen  im  wesentlichen,  vom 
Weichsel-Oder-Verkehr  abgesehen,  nur  Fortsetzungen  des  großen 
russischen  Wasserstraßennetzes  auf  deutschem  Boden  dar.  Die  ehe- 
mals bedeutende  Getreidezufuhr  aus  Rußland  ist  heute  gering  ge- 
worden ;  wie  sehr  aber  die  russische  Holzausfuhr  für  die  ostdeutschen 
Ströme  noch  Bedeutung  hat,  geht  am  besten  daraus  hervor,  daß  der 
bedeutende  Holzverkehr  der  Stadt  Memel  zu  7io  russischer  Herkunft 
ist  1).  Deutschland  bzw.  Preußen  kann  naturgemäß  auch  für  diese  beiden 
Ströme  nicht  viel  tun,  da  nur  der  äußerste  Unterlauf  seiner  Herr- 
schaft untersteht.  —  Das  bedeutendste  Werk  war  die  Regulierung  der 
Weichselmündung,  die  auf  Grund  eines  Gesetzes  vom  20.  Juni  1888 
mit  einem  Kostenaufwand  von  20  Mill.  M.  in  Angriff  genommen  wurde. 
Ihr  Hauptcharakteristikum  bestand  in  dem  Weichseldurchstich  bei 
Schiewenhorst,  der  in  den  Jahren  1889 — 1895  angelegt  wurde,  um  die 
wechselnden  Zustände  in  der  Weichselmündung  ein  für  allemal  zu  klären. 
Trotzdem  ist  die  Bedeutung  der  Weichsel  heute  verhältnismäßig  sehr 
viel  geringer,  als  sie  es  vor  einigen  hundert  Jahren  war,  ihr  Mündungs- 
becken, die  Ostsee,  hat  an  Wichtigkeit  verloren,  und  die  mangelhafte 
Regulierung  des  weitaus  größten  Teiles  des  Stromes  tat  ein  Uebriges, 
um  die  Weichselstraße  zu  entwerten  2).  Der  früher  so  gewaltige  Ge- 
treidehandel auf  der  Weichsel,  der  Danzig  dereinst  zur  „Kornkammer 
Europas"  machte,  ist  in  der  Hauptsache  eingeschlafen;   auch  andere 


1)  Herm.  Steigert,  „Der  Memelstrom  und  seine  Bedeutung  für  den  deutschen 
Osten",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Oktoberheft  1912,  8.  303. 

2)  .,Die  deutsche  Weichselschiftahrt  in  den  letzten  25  Jahren".  Bericht  der 
Handelskammer  Thorn  1902.  —  Paul  Wildner,  „Die  Weichsel  und  ihre  wirt- 
schaftliche Bedeutung",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft".  Novemberheft  1912, 
ö.  340,  und  Februarheft  1913,  8.  484. 
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Frachten  sind  in  steigendem  Umfang  auf  die  Bahn  übergegangen  oder 
benutzen  andere  Wasserwege,  und  nur  noch  der  Holzhandel  steht  auch 
hier  in  Blüte.  Der  gesamte  Weichselverkehr  umfaßte  1910  auf  der 
deutschen  Strecke  nur  151  Mill.,   der  Memelverkehr  110  Mill.  tkm^). 

Die  Oder  ist  heute  zweifellos  der  wichtigste  von  den  ostdeutschen 
Flüssen,  und  da  sie  nahezu  in  ihrem  ganzen  Umfang  auf  reichs- 
deutschem  Boden  fließt  und  da  ihr  gesamter  schiffbarer  Teil  zu 
Preußen  gehört,  so  sollte  man  meinen,  daß  bei  diesem  Strom  eine 
einheitlich  gute  Schiffbarkeit  erzielt  ist.  Doch  ist  dies  bisher  gar  nicht 
der  Fall,  ja,  die  Verhältnisse  auf  der  Oder  liegen  so  merkwürdig, 
daß  auf  dem  Unter-  und  Oberlauf,  auf  dem  letzteren  seit  Oktober 
1897  2),  eine  gute  Schiffahrtsmöglichkeit  erzielt  worden  ist,  während 
der  Mittellauf  als  noch  minderwertig  bezeichnet  werden  muß.  Von 
der  Mündung  bis  Küstrin  hinauf  können  400  t- Schiffe  vorkehren, 
ebenso  in  Schlesien  von  Ransern  bei  Breslau  bis  nach  Kosel  hinauf, 
wo  das  Gesetz  vom  1.  April  1905  im  Anschluß  an  den  für  400  t- 
Schiife  fahrbar  gemachten  Oder-Spree-Kanal  die  Schaffung  ähnlicher 
Fahrtverhältnisse  mit  Hilfe  einer  Kanalisierung  durchgesetzt  hat. 
Zwischen  Küstrin  und  Ransern  aber  ist  die  Leistungsfähigkeit  nicht 
dementsprechend,  und  erst  ein  im  Sommer  1913  vom  preußischen 
Landtag  verabschiedeter  Gesetzentwurf  sieht  auch  auf  dieser  Strecke 
eine  künftige  Mindesttiefe  von  1,4  m  und  eine  sichere  Fahrstraße 
für  400  t-Schiffe  vor.  Eine  Summe  von  40  Mill.  M.  ist  dafür  aus- 
geworfen worden,  die  in  erster  Linie  der  Schaff"ung  eines  großen 
Stau-  und  Speisebeckens  von  118  Mill.  cbm  Inhalt  bei  Ottmachau 
dienen  soll. 

So  dankbar  man  es  in  dem  führenden  Industriegebiet  Ostdeutsch- 
lands, in  Schlesien,  begrüßen  wird,  daß  in  absehbarer  Zeit  die  ganze 
Oder  einheitlich  von  400  t-Fahrzeugen  benutzt  werden  kann,  so  ist 
doch  zu  erkennen,  daß  man  in  gar  nicht  ferner  Zukunft  mit  dieser 
Leistung  nicht  mehr  zufrieden  sein  wird.  Im  Westen  Deutschlands 
herrscht  das  600  t-Schiff,  und  alle  neueren  Fluß-  und  Kanalbauten  in 
diesen  Landesteilen  sind  auf  solche  größeren  Fahrzeuge  zugeschnitten, 
die  man  schon  frühzeitig  als  Einheitstyp  für  alle  künftigen  deutschen 
Wasserstraßen  vergeblich  gefordert  hat^).  Rechts  der  Elbe  stellt,  mit 
alleiniger  Ausnahme  des  Berlin  -  Stettin  er  Großschiffahrtsweges,  der 
ebenfalls  für  600  t-Schifife  geeignet  ist,  auf  sämtlichen  Hauptschiffahrts- 
straßen das  400  t-Schiff  die  Maximalgröße  dar.  Kein  Wunder,  wenn 
man  im  Osten,  wo  man  sich  ohnehin  gegenüber  dem  begünstigteren 
Westen  vielfach  benachteiligt  glaubt,  den  Wunsch  hegt,  ebenfalls  das 
65  m  lange  600  t-Schiff  gegenüber  dem  55  m  langen  400  t-Schiff  zum 
Normalschiff  erhoben  zu  sehen  ^),  doch  ist  bis  zur  Erfüllung  dieses 
Wunsches  sicherlich  noch  ein  sehr  weiter  Weg,  und  vorläufig  muß 
man  zufrieden  sein,  wenn  man  allenthalben  ein  für  400  t-Schiffe  benutz- 
bares, hinreichend  vervollständigtes  Wasserstraßennetz  im  deutschen 
Osten  besitzt. 


1)  L.  Sympher,  a.  a.  O.  8.  3. 

2)  „Die  KanalisieruDg  der  oberen  Oder"  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt", 
1897,  Ö.  34. 

3)  Forderung  des  „Zentralvereins  für  Hebung  der  Muß-  und  Kanalschiffahrt" 
vom  Jahre  1895. 

4)  Freymark,  „Die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Oderwasserstraße",  in  „Welt- 
verkehr und  Weltwirtschaft",  Septemberheft  1911,  S.  253. 
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Die  bedeutendsten  Verbesserungen,  die  das  preußische  Kanal- 
gesetz dem  Odergebiet  gebracht  hat,  sind  die  folgenden: 

Herstellung  des  Großschiffahrtsweges  Berlin — Stettin  (Berlin — 

Hohensaaten) 43000000  M. 

Verbesserung  der  Wasserstraße  zwischen  Oder  und  Weichsel, 

sowie  der  Warthe  von  der  Netzemündung  bis  Posen  .     .    21 175  000    „ 
Kanalisierung  der  Oder  von  der  Mündung  der  Glatzer  Neiße 
bis  Breslau  und  Versuchsbauten  auf  der  Strecke  Breslau — 
Fürstenberg  (Oder) 19  650000    „ 

Die  Oder  nimmt  unter  den  deutschen  Strömen  die  dritte  Stelle 
ein:  sie  bewältigte  1910  2190  Mill.  tkm,  etwas  mehr  als  die  Hälfte 
des  Eibverkehrs  und  knapp  ein  Viertel  des  Rheinverkehrs  ^). 


Deutschlands  Gresamt- Wasserstraßennetz. 

Nach  Oskar  Teubert  ^)  gibt  es  zurzeit  in  Deutschland : 

Wasserstraßen  für  SchiflFe  von  über  1000  t  Ladung  etwa     688  km 
„  „         „      bis  zu  1000  t  Ladung  etwa       1 337     „ 

»  »         »        »     »     600  „        „  „  1 212    „ 

>j  »  j>  5>       »>      4UU  ,,  „  ,,  1  OiO      „ 

>>  »  »         »      >j     ^'^U  „         „  „  1  ^yo     ,, 

j>  »  »         )»      »     ■'■öU  ,,        „  „ 1  oiy     „ 

Brauchbare  Wasserstraßen  zusammen     7  754  km 

Hierzu  treten: 

Seitenarme  und  Stichkanäle 154  km 

Ferner : 

Unbedeutende  Wasserstraßen  rücksichtlich  ihrer  Ab- 
messungen oder  ihres  Verkehrs 4  619    „ 

Alle  Binnenwasserstraßen  zusammen    12  527  km 

Li  Frage  kommen  schließlich  noch  die  Seewasser- 
straßen, die  auch  von  Binnen  wasserschiffen  befahren 

werden  können,  mit 1 021     „ 

Zusammen    13  548  km 

Unter  den  Binnenwasserstraßen  befinden  sich: 

Brauchbare  Kanäle 1 711  km 

Unbedeutende  Kanäle 1038    „ 

Zusammen     2  749  km 

Hier  scheint  ein  Vergleich  mit  Frankreich  angezeigt,  mit  dem 
Lande,  das  über  das  bestausgebildete  und  am  systematischsten  aus- 
gebaute Wasserstraßennetz  in  Europa  verfügt.  Nach  den  amtlichen 
Feststellungen  vom  Jahre  1912  befanden  sich  dort: 

Schiffbare  Flüsse 6992  km 

Kanäle 4  918    „ 

Binnenwasserstraßen  zusammen    11  910  km 

Dazu  Seekanäle 48    „ 

Zusammen    1 1  958  km 

In  den  letzten  25  Jahren,  seit  1888,  sind  nach  demselben  Autor, 
einschließlich  der  noch  im  Bau  befindlichen  Strecken,  im  ganzen  in 
Deutschland  870  km  neue  Kanäle  und  rund  700  km   durch  Aufstau 


1)  L.  Sympher,  a.  a.  0.  S.  3. 

2)  „Schiffbau",  1913,  No.  19,  S.  803. 
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und  dergleichen  gründlich  verbesserte  natürliche  Wasserstraßen  her- 
gestellt worden. 

Die  wichtigsten  Flußhäfen  der  deutschen  Binnenwasserstraßen 
und  der  von  ihnen  im  Jahre  1910  bewältigte  Gesamtumschlagsverkehr 
sind  aus  nachfolgender,  interessanten  Tabelle  zu  ersehen  ^) : 

Duisburg 28419  000  t 

Hamburg  (nur  Fluß  verkehr)     .    .    .  10  369  000  t 

Berlin-Charlottenburg 8  849  000  t 

Mannheim 5  131 000  t 

Stettin  (nur  Fluß  verkehr)     ....  3006000  t 

Kosel 2  782  000  t 

Ludwigshafen 2  500000  t 

Magdeburg 2  167  000  t 

Emden  (nur  Fluß  verkehr)    ....  2137000  t 

Frankfurt  a.  M 1  841  000  t 

Straßburg 1  781  OOo  t 

Düsseldorf 1  742  000  t 

Eheinau 1664  000  t 

Mainz 1  263  000  t 

Köln 1 256  000  t 

Breslau 1 129  000  t 

Dortmund 1129  OOü  t 

Entsprechend  dem  Bestreben,  jeden  Landesteil  auf  kürzestem 
Wege  an  die  nächstgelegene  Meeresküste  durch  Binnenwasserstraßen 
anzuschließen,  ist  die  Tendenz  der  Binnenschiffahrt  in  jedem  Erdteil 
in  erster  Linie  auf  radiale  Ausgestaltung  gerichtet.  Jede  andere  ist 
nur  Hilfswerk,  wenn  auch  natürlich  von  Fall  zu  Fall  eine  Anpassung 
an  den  oft  recht  sehr  vom  Radius  abweichenden  Lauf  der  Flüsse  er- 
folgt. Die  einzelnen  Hauptradien  werden  dann  zwar  tunlichst  unter- 
einander in  Verbindung  gebracht,  doch  ist  dieses  Bestreben  erst  von 
sekundärer  Bedeutung  und  kann  zur  Not  ohne  allzu  fühlbare  Einbuße 
entbehrt  werden. 

Im  Gegensatz  zu  den  Eisenbahnen,  bei  denen  der  höchste  Wert 
erst  mit  der  Ausgestaltung  zu  üeberlandbahnen,  mit  der  fortlaufenden 
Verbindung  von  Meer  zu  Meer  erreicht  wird,  haben  die  Ueberland- 
Wasserstraßen  durch  ganze  Erdteile  hindurch  zumeist  —  von  ver- 
einzelten, noch  näher  zu  erörternden  Spezialfällen  abgesehen  —  nur 
geringe  oder  auch  gar  keine  Bedeutung.  Mathematisch  ausgedrückt, 
könnte  man  sagen,  daß  der  Eisenbahnverkehr  nach  der 
Entwicklung  zur  Diagonale,  der  Binnenschiffahrts- 
verkehr hingegen  zur  radialen  Ausgestaltung  strebt. 
Wenngleich  auch  er  gelegentlich  die  Diagonallinie  als  eine  will- 
kommene Annehmlichkeit  begrüßen  wird,  so  können  doch  unter  Um- 
ständen zwei  einander  fortsetzende,  aber  nicht  ganz  in  Verbindung 
tretende  Radien  fast  dieselbe  Wirkung  haben  wie  eine  Diagonale. 
Für  Europa  stellen  z.  B.  der  Rhein  und  die  Donau  zwei  solche 
Radien  dar.  Eine  schiffbare  Verbindung  zwischen  beiden  Strom- 
systemen wird  zwar  vielfach  sehr  willkommen  sein ,  aber  sie  ist 
schließlich  keine  unbedingte  Notwendigkeit  für  die  den  schiffbaren 
Stromläufen  anliegenden  Länder,  und  sie  würde  unter  Umständen  über- 
haupt unnötig  sein,  wenn  der  Donaulauf  von  Ulm  bis  zur  Mündung 
nur  ebenso  lang  wäre  wie  etwa  der  Rhein  von  Konstanz  oder  Basel 
zur  Mündung,   und   wenn  außerdem  die  Donau  ins  offene  Weltmeer 


1)  L.  Sympher,  a.  a.  O.  S.  3. 
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mündete  statt  in  die  Sackgasse  des  Schwarzen  Meeres.  Wie  die 
Dinge  nun  aber  liegen,  wird  eine  künftige  Großschiffahrtsverbin- 
dung,  wie  sie  zweifellos  in  gar  nicht  ferner  Zukunft  geschaffen  werden 
wird,  für  die  Länder,  die  der  oberen  und  mittleren  Donau  anliegen,  eine 
hervorragende  Bedeutung  haben,  da  sie  ihnen  einen  guten,  schnellen 
und  billigen  Anschluß  an  die  holländischen  Nordseehäfen  ermöglicht; 
die  Rheinlande  werden  hingegen  von  der  Verbindung  mit  der  Donau 
nur  einen  mäßigen  Nutzen  haben,  und  zwar  nur  im  innereuropäischen 
"Weltverkehr  —  daß  sie  auch  die  osteuropäischen  Meere  auf  binnen- 
ländischen Wasserstraßen  erreichen  können,  wird  jedoch  völlig  ohne 
Wert  für  sie  sein.  Ein  Durchgangsverkehr  zwischen  Nordsee  und 
Schwarzem  Meer  aber,  über  Rhein  und  Donau,  wie  man  ihn  dereinst 
erhoffte,  ist  verkehrsgeographisch  geradezu  ein  Nonsens. 


Die  Torhan denen  Kanäle. 
1.  Der  Main-Donaa-Eanal  (Fossa  Carolina  und  Ludwigskanal). 

Und  doch  träumte  man  einst  davon,  daß  gerade  die  Möglichkeit 
eines  solchen,  vor  den  Gefahren  des  Meeres  geschützten  Ueberland- 
Wasserweges  zwischen  West-  und  Osteuropa  einem  kommenden 
Rhein-Donau-Kanal  den  Hauptwert  verleihen  werde.  Das  war  vor 
100  Jahren  der  Fall,  als  der  im  späteren  bayrischen  „Ludwigskanal" 
verwirklichte  Plan  in  lebhafter  Weise  zahlreiche  Gemüter  beschäftigte. 
—  Auch  der  Ludwigskanal  stellte  jedoch  nicht  den  ersten  Versuch 
eines  Rhein-Donau-Kanals  dar,  sondern  schon  mehr  als  1000  Jahre 
früher  treffen  wir  erstaunlicherweise  auf  den  ersten  Versuch  eines 
derartigen  Kanalbaues. 

Bei  dem  außergewöhnlich  hohen  kulturhistorischen  Wert  dieses 
ältesten  deutschen  Kanalbaues  und  der  sehr  geringen  Verbreitung 
der  Kenntnis  davon  sei  ihm  eine  etwas  eingehendere  Betrachtung  ge- 
widmet. 

Die  Volksüberlieferung  hat  von  jeher  behauptet,  daß  Karl  der 
Große  bereits  die  Flußsysteme  des  Rheins  und  der  Donau  durch  einen 
Kanal,  die  „fossa  Carolina",  miteinander  verbunden  und  sogar 
selbst  befahren  habe.  Die  historische  Forschung  hat  vielfach  diese 
durch  mehr  als  1000  Jahre  erhalten  gebliebene  Erzählung  nur  als  ein 
Märchen  eingeschätzt.  Die  zuverlässigste  Quelle  über  Karls  des 
Großen  Leben  und  Wirken,  sein  zeitgenössischer  Biograph  Einhard, 
erwähnt  nichts  von  einem  Plan  des  Kaisers  zu  einem  solchen  Kanal, 
der  die  zur  Donau  strömende  Altmühl  und  die  zum  Main-Rhein- 
System  gehörige  Schwarze  Rezat  miteinander  verbinden  sollte.  Da 
andere  zeitgenössische  Quellen  bei  den  Jahren  792  und  793  davon 
sprechen,  konnte  man  bestenfalls  nur  vermuten,  Karl  habe  zwar  das 
Projekt  erwogen,  aber  nie  die  Verwirklichung  ernsthaft  in  Angriff 
genommen.  Eine  dieser  Quellen,  die  sogenannten  Reichsannalen,  er- 
zählen freilich  vom  Jahre  793 1): 

„Von  einigen,  die  sich  darüber  unterrichtet  zu  haben  behaupteten, 
wurde  er  zu  der  Ueberzeugung  gebracht,  daß  man  mit  Hilfe  eines 
zwischen    den   Flüssen   Rezat  (Radantia)    und   Altmühl    (Alomona) 

1)  Annales  Laurissenses,  continuatio.  Bei  Pertz,  „Monumenta  Germaniae", 
Script.  I,  p.  179,  Haunover  1826. 
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anzulegenden  schiffbaren  Grabens  leicht  von  der  Donau  in  den  Rhein 
müsse  fahren  können,   da   der  eine  von  jenen  Flüssen  zur  Donau, 
der  andere   zum  Main  fließt.     Daher  brach  er  sogleich  mit  seinem 
ganzen   Gefolge   zu  dem  betreffenden   Orte    auf,   versammelte   eine 
große  Menge  von  Menschen  um  sich  und  verwandte   den  ganzen 
Herbst  auf  die  Arbeit.    Zwischen  den  genannten  Flüssen  wurde  ein 
Graben  von  2000  Schritt  Länge  und  300  Fuß  Breite  angelegt,  jedoch 
vergeblich.    Denn  infolge  unaufhörlicher  Regengüsse  und  der  durch 
zu  viel  Feuchtigkeit  naturgemäß  unvollkommenen  Beschaffenheit  des 
sumpfigen  Erdreichs  konnte  das  in  Angriff  genommene  Werk  nicht 
vollendet  werden;   was   nämlich   bei   Tage   von   den  Arbeitern  ge- 
schaffen worden  war,  stürzte  des  Nachts  durch  Zusammensinken  des 
Bodens  wieder  ein." 
Neuerdings  hat  man  nun  erkannt,   daß  diese  Reichsannalen  die- 
selbe Glaubwürdigkeit  wie  Einhards  berühmte  Chronik  besitzen,  da 
sie   anscheinend   eine  Art  von  amtlicher  Quelle  darstellen.     Da  auch 
andere  zeitgenössische  Chroniken    der  Kanalarbeiten  Erwähnung  tun, 
bleibt  wohl  nur  die  Annahme  übrig,  daß  Einhard,  der  ja  des  großen 
Karl   bedeutendster  Baumeister   und   daher  wohl  auch  der  Leiter  des 
Kanalbaues   war,    von   dem   fehlgeschlagenen  Werk   absichtlich  nichts 
berichtet  hat,  weil  er  des  Kaisers  wie  den  eigenen  Ruhmestaten  damit 
kein  neues  Glied  einfügen  konnte.    Dennoch  hat  Einhards  Schweigen 
bis  in   die  jüngste  Zeit   skeptisch   gegen  die  ganze  „fossa  Carolina", 
den  Karlsgraben,   gestimmt,   und   erst  in   den   allerletzten  Jahren  ist 
einwandfrei  der  Beweis  erbracht  worden,    daß  dieser  älteste  deutsche 
Kanal  vor  mehr  als  1100  Jahren  in  der  Tat  sehr  energisch  in  Angriff 
genommep  war. 

Ueber  die  Oertlichkeit,  wo  der  Karlsgraben  geschaffen  werden 
sollte,  hat  ein  Zweifel  kaum  je  bestanden.  Am  Bahnhofsgebäude  der 
kleinen  Station  Grönhard  zwischen  Treuchtlingen  und  Weißenburg 
an  der  Nürnberg-Ingolstädter  Strecke  ist  eine  Inschrift  „Fossa  Caro- 
lina" angebracht,  und  nicht  weit  davon  entfernt,  beim  Dorfe  Graben, 
finden  sich  ein  paar  große  parallele  Erddämme,  die  im  Volksmunde 
„Karlsgraben"  heißen,  sowie  ein  größerer  Weiher,  in  dem  man  schon 
von  jeher  Ueberreste  der  einstigen  Kanalanlage  sehen  wollte.  Diese 
Meinung  ist  jedoch  in  den  letzten  Jahrzehnten  mehrfach  energisch 
angezweifelt  worden,  und  man  wußte  daher  noch  vor  wenigen  Jahren 
nicht,  ob  die  Ueberlieferung  vom  Bau  des  ältesten  Donau-Main-Kanals 
auf  historischen  Tatsachen  beruhte  oder  in  der  Hauptsache  eine  Sage 
war.  Nun  aber  sehen  wir  in  dieser  Frage  vollkommen  klar,  und  ein 
längerer  Zweifel  an  Karls  Kanalbau  ist  kaum  noch  möglich. 

Der  bayrische  Oberlehrer  Dr.  Friedr.  Beck  in  München  hat  im 
Jahre  1910  an  Ort  und  Stelle  die  Grabener  Ueberreste  gründlichst 
durchforscht  und  gleichzeitig  überaus  gewissenhafte  literarische  Quellen- 
studien angestellt.  Das  Ergebnis  seiner  Untersuchungen  hat  er  1911 
in  einer  besonderen  Schrift^)  der  Oeffentlichkeit  mitgeteilt.  Daraus 
geht  ziemlich  unzweideutig  hervor,  daß  Karl  der  Große  den  Kanal 
zwischen  Rezat  und  Altmühl  tatsächlich  in  Angriff  genommen  und 
ziemlich  weit  gefördert  hat,  und  daß  die  Wasser-  und  Dammüberreste, 
die  der  Volksmund  von  jeher  in  Verbindung  mit  dem  „Karlsgraben" 


1)  Dr.  Friedr.  Beck,  „Der  Karlsgraben",  Nürnberg  1911. 
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gebracht  hat,  in  Wirklichkeit  Ueberbleibsel  jener  ältesten  deutschen 
Kanalanlage  sind^). 

Warum  der  Kanal  nicht  zu  Ende  geführt  werden  konnte,  sagt 
uns  der  von  Beck  in  jeder  Hinsicht  als  durchaus  glaubhaft  erkannte 
Bericht  der  Reichsannalen  deutlich  genug:  die  technischen  Hilfsmittel 
des  Zeitalters  waren  doch  nicht  groß  genug,  um  die  durch  die  da- 
malige Sumpfbeschaffenheit  des  Geländes  und  durch  die  Regengüsse 
bedingten  natürlichen  Schwierigkeiten  zu  besiegen.  Somit  blieb  es  beim 
bloßen  Wollen,  vor  dem  man  aber  kaum  weniger  Bewunderung  als  vor 
einer  fertiggestellten  Anlage  empfinden  muß.  In  magnis  et  voluisse 
sat  est.  —  Es  dauerte  nun  volle  600  Jahre,  ehe  auf  deutschem 
Boden  tatsächlich  die  erste  Kanalanlage  geschafi'en  wurde,  eben  in 
Gestalt  des  schon  erwähnten  Lübecker  Stecknitzkanals. 

Der  Beweggrund  Karls  des  Großen  für  sein  erstaunliches  Unter- 
nehmen darf  freilich  naturgemäß  nicht  mit  heutigem  Maßstab  ge- 
messen werden.  Der  wirtschaftliche  Gesichtspunkt,  der  über  1000 
Jahre  später  zwischen  dem  Main  und  der  Donau  den  bayrischen 
„Ludwigskanal"  ins  Leben  rief  und  der  in  absehbarer  Zukunft  an 
die  Stelle  dieser  auch  seit  Jahrzehnten  schon  wieder  völlig  veralteten 
Schiffahrtsstraße  aller  Voraussicht  nach  einen  bayrischen  Groß- 
schiffahrtsweg vom  Main  zur  Donau  setzen  wird,  dieser  Gesichts- 
punkt konnte  natürlich  zu  Karls  des  Großen  Zeiten  unmöglich  ob- 
walten. Rhein  und  Donau,  Nordsee  und  Schwarzes  Meer  hatten  in 
jenen  wenig  kultivierten  Zeiten  keine  Güter  miteinander  auszutauschen, 
deren  Beförderung  die  Anlage  eines  Kanals  hätte  rechtfertigen 
können.  —  Karls  des  Großen  Kanalplan  ist  vielmehr  ausschließlich 
aus  seinem  ganz  persönlichen  Bedürfnis  heraus  zu  verstehen.  Der 
Kaiser  reiste  in  seinem  weiten  Reich  so  außerordentlich  viel  herum, 
daß  er  in  dieser  Beziehung  völlig  wie  eine  Gestalt  unserer  Gegenwart 
anmutet.  Peez  hat  berechnet,  daß  allein  die  von  Einhard  bezeugten 
Reisen  Kaiser  Karls  Entfernungen  von  7753  geographischen  Meilen, 
also  fast  den  IV2 -fachen  Umfang  des  Aequatorumfangs,  umfaßt  haben. 
In  jedem  Jahr  seiner  45-jährigen  Regierungszeit  legte  er  im  Durch- 
schnitt volle  235  geographische  Meilen  zurück  —  es  ist  dies  eine 
ganz  enorm  hohe  Zahl  für  die  damaligen  primitiven  Verkehrszustände ! 
Der  Kaiser  bevorzugte  dabei,  wo  es  irgend  angängig  war,  die  Wasser- 
straßen. Der  Wunsch,  rascher,  als  es  sonst  möglich  war,  die  oftmals 
gemachte  Fahrt  vom  Rhein-  ins  Donaugebiet  oder  umgekehrt  zurück- 
zulegen, war  daher  eine  der  Haupttriebfedern  für  den  Plan  des  Karls- 
grabens und  daneben  wahrscheinlich  auch  noch  der  Wunsch,  seine 
Truppen  bequem  zur  Donau  schalfen  zu  können,  wo  die  Hauptaus- 
einandersetzung in  dem  großen  Avarenkrieg  (im  Jahre  796)  gerade 
zur  Zeit  des  Kanalbaues  nahe  bevorstand. 

Mögen  aber  auch  die  Gründe,  die  zum  Bau  der  fossa  Carolina 
anregten,  wesentlich  andere  gewesen  sein,  als  sie  bei  ähnlichen  An- 
lagen   heute   maßgebend    zu    sein    pflegen   —   die   kulturhistorische 


1)  Diese  Behauptung  ist  zwar  nicht  unbestritten  geblieben  und  besonders  von 
Major  a.  D.  Seyler  in  sachkundigen  Untersuchungen  in  Abrede  gestellt  worden. 
Für  uns  kommt  aber  weniger  die  Frage  in  Betracht,  ob  die  fossa  Carolina  beim 
Dorfe  Graben  zu  suchen  ist  oder  in  geringer  Entfernung  davon,  als  die  Gewißheit, 
daß  der  älteste  Versuch  eines  Binnenschiffahrtskanals  auf  deutschem  Boden  tat- 
sächlich schon  bis  aufs  8.  Jahrhundert  zurückgeht. 
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Stellung  des  ältesten  deutschen  Kanals  wird  darum  nicht  geringer  an 
Bedeutung:  als  einzige  Verkehrsanlage  großen  Stils  in  einem  Jahr- 
tausend völliger  Erstarrung  des  mitteleuropäischen  Verkehrslebens 
verdient  sie  mit  Recht,  auch  wenn  ihre  Fertigstellung  nicht  gelang, 
unsere  hohe  Bewunderung  und  stellt  ein  neues  Zeugnis  dar  für  die 
erhabene  Geistesgröße  des  ersten  Kaisers  des  Mittelalters. 

Was  Karl  vergeblich  erstrebte,  schufen  die  nachfolgenden  Jahr- 
hunderte mit  ihrem  erschreckend  mangelhaften  Verständnis  für  Wirt- 
schafts- und  Verkehrsfragen  großen  Stils  und  ihrem  äußerst  primitiven 
technischen  Können  ebenfalls  nicht,  obwohl  der  Plan  des  Main-Donau- 
Kanals  noch  mehrfach  erörtert  wurde,  so  insbesondere  im  September 
1656  auf  Veranlassung  eines  gewissen  Wessenberg,  dessen  klug  er- 
dachter Plan  aber  durch  das  ablehnende  Verhalten  der  Stadt  Nürn- 
berg zu  nichte  gemacht  wurde  ^),  und  erst  im  Anfang  des  19.  Jahr- 
hunderts lebte  daher  die  Idee  des  großen  Kaisers  aufs  neue  auf  und 
gestaltete  sich  dann  zu  dem  Werk  des  bayrischen  Ludwigs- 
kanals zwischen  Main  und  Donau,  von  dem  man  dereinst,  vor  70 
und  80  Jahren,  hoffte,  er  könne  die  wichtigste  Wasserstraße  von  ganz 
Europa  werden,  weil  er  eine  Durchgangstraße  zwischen  Rhein  und 
Donau,  zwischen  Nordsee  und  Schwarzem  Meer,  darstellen  werde. 
Was  versprach  man  sich  nicht  von  diesem  Kanal 2),  den  ein  Goethe^) 
mit  dem  künftigen  Suez-  und  mittelamerikanischen  Kanal  auf  eine 
Stufe  stellte,  unter  Hinzufügung  des  Wunsches,  noch  50  Jahre  länger 
zu  leben,  nur  um  diese  drei  großen  Kulturwerke  vollendet  zu  sehen  t 
Der  große  Friedrich  List,  der  weitsichtiger  als  alle  anderen  Volks- 
wirte seines  Zeitalters  war,  sprach  freilich  schon  damals  prophetisch 
das  Wort  aus*): 

„Verbindung  der  Nordsee  mit  dem  Schwarzem  Meer  klingt  groß^ 
aber  es  steckt  wenig  dahinter.  Die  Nordsee  ist  mit  dem  Schwarzen 
Meere  längst  durch  einen  natürlichen  Kanal  verbunden,  der  zwar 
um  Europa  herumführt,  aber  Schiffe  von  300  t  trägt." 

LiSTs  Voraussage,  daß  kein  künstlicher  Kanal  jemals  mit  dem 
um  Gibraltar  herumführenden  „natürlichen  Kanal"  werde  Wettstreiten 
können,  hat  sich  vollauf  erfüllt,  und  selbst  wenn  statt  des  unzu- 
reichenden Ludwigskanals  ein  moderner  Großschiffahrtsweg  Rhein  und 
Donau  verbinden  würde,  kann  nach  unseren  heutigen  Erfahrungen 
über  die  Gesetze  des  Weltverkehrs  das  Ergebnis  für  den  Durch- 
gangsverkehr kein  anderes  sein,  als  List  es  so  klar  vorher  ver- 
kündet hat. 

Der  Ludwigskanal  wurde  nach  dem  Entwurf  des  Oberbaurates 
V.  Pechmann  in  den  Jahren  1836—1845  gebaut,  aber  in  so  kleinen 
Abmessungen,  daß  der  Kanal  eigentlich  schon  veraltet  war,  als  er 
dem  Betrieb  übergeben  wurde.  Der  von  Bamberg  am  Main  nach 
Kelheim  an  der  Donau  laufende  Kanal  hatte  fast  30  Mill.  M.  gekostet, 
war  aber  mit  seinen  88  Schleusen,  seiner  Breite  von  I7V2  di  (Sohlen- 
weite 11  m)  und  seiner  geringen  Tiefe  von  nur  1,6  m  so  wenig  zur 


1)  Georg  Schrötter,  „Ein  Donau-Maüi-Kanalprojekt  vom  Jahre  1656",  in  der 
„Zeitschr.  f.  Handelswissenschaft  u.  Handelspraxis",  Augustheft  1913,  Beilage,  8.  74. 

2)  Ch.  Th.  V.  Kleinschrod,  „Der  Rhein-Donau-Kanal",  München  1834. 

3)  Gespräch  mit  Eckermann  vom  21.  Februar  1827. 

4)  Fr.  List,  „Nachtrag  zum  1.  Heft  der  Mitteilungen  aus  Nordamerika  usw.'*,, 
herausgeg.  von  Ernst  Weber  und  E.  W.  Arnoldi,  8.  3  f.,  Hamburg  1829. 
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Bewältigung  eines  großen  Verkehrs  geeignet,  daß  Schanz  mit  Recht 
von  ihm  sagen  konnte^): 

„Man  hatte  nicht  genügend  den  Pulsschlag  der  neuen  Zeit  gefühlt, 
man  hatte  die  Bedeutung  der  stürmisch  hereinbrechenden  neuen 
Verkehrsmittel  verkannt.  Was  ÖO  oder  100  Jahre  früher  reichen 
Segen  gespendet  und  Bayerns  wirtschaftliche  Entwicklung  sehr  be- 
schleunigt hätte,  das  hatte  nur  einen  begrenzten  "Wert  und  wurde 
eine  recht  kostspielige  Sache." 

Der  Kanal  hat  selbst  in  den  ersten  Jahrzehnten  seines  Bestehens, 
als  die  Schüfe  noch  nicht  entfernt  so  groß  waren  wie  heute,  über- 
wiegend mit  Verlust  gearbeitet  und  genügt  gegenwärtig  selbst  be- 
scheidenen Ansprüchen  in  keiner  Weise  mehr,  wird  auch  verhältnis- 
mäßig recht  selten  noch  benutzt. 

Trotz  so  primitiver  Verhältnisse  ist  der  Ludwigskanal  noch  immer 
der  einzige  überhaupt  vorhandene  größere  Kanal  des  rechtsrheinischen 
Süddeutschland.  Kein  Wunder,  wenn  jetzt  von  Jahrzehnt  zu  Jahrzehnt 
lauter  der  Ruf  nach  einer  Modernisierung  des  süddeutschen  Wasser- 
straßennetzes erklingt,  und  der  Zeitpunkt,  wo  dessen  Schaffung  in  Angriff 
genommen  wird,  ist  anscheinend  auch  nicht  mehr  fern !  (Vgl.  S.  91.) 
Heute  ist  der  Kanal,  wie  gesagt,  ohne  jede  Bedeutung^).  Nürn- 
berg, der  Haupthafen  im  Kanal,  wies  1910  nur  einen  Güterumschlag 
von  27000  t  im  Binnnenschiffahrtsverkehr  auf^)! 

2.  Sonstige  ältere  Kanäle  im  westlichen  Deutschland. 

Außer  dem  bayrischen  Ludwigskanal  ist  in  Deutschland  an  älteren 
Kanalanlagen  auffallend  wenig  zu  verzeichnen,  und  ganz  besonders 
im  westlichen  und  mittleren  Deutschland,  im  linkselbischen  Gebiet, 
sind  die  Leistungen  in  der  Verbesserung  der  Binnenschiffahrt  nahezu 
gleich  Null  gewesen.  Nur  in  denjenigen  Teilen  des  heutigen  Deutsch- 
land, die  bis  zum  Frankfurter  Frieden  zu  Frankreich  gehörten,  im 
Elsaß,  wurden  schon  unter  dem  ancien  regime  Kanäle  begonnen, 
denen  ein  großer  Zug  anhaftet  und  die  noch  in  der  ersten  Hälfte  des 
19.  Jahrhunderts  beendet  wurden,  der  Rhein-Rhone-  und  der  Rhein- 
Marne-Kanal  (vgl.  S.  84  f.).  Sonst  aber  ist  in  Westdeutschland  an  be- 
merkenswerteren Kanalanlagen  nur  ebenfalls  ein  Vorläufer  des  heutigen 
Rhein  -  Herne  -  Kanals  zu  nennen,  der  vom  Bischof  von  Münster 
Max  Clemens  v.  Ketteler  in  den  Jahren  1724 — 1731  geschaffene 
Max  Clemens-Kanal,  der  von  Münster  zur  Burgsteinfurter  Aa 
lief,  um  von  hier  durch  die  Vechte  dem  Handel  einen  Ausweg  zur 
Zuiderzee  zu  bieten.  Er  hat  jedoch  stets  nur  bescheidene  Bedeutung 
gehabt,  wurde  freilich  vom  Jahre  seiner  Vollendung,  1731,  mit  vielen 
Unterbrechungen  bis  zum  Jahre  1840  benutzt^). 

Geplant  hat  man  auch  schon  im  17.  Jahrhundert  in  Deutsch- 
land wahrhaft  großartige  Kanäle,  doch  war  das  Jahrhundert  des 
30-jährigen  Krieges  solchen  friedlichen  Kulturtaten  nicht  günstig.  Ist 
es  doch  bezeichnend,  daß  sogar  die  Idee  eines  Rhein-Elbe-Kanals,  die 

1)  Georg  v.  Schanz,  „Der  Donau-Main-Kanal  und  seine  Schicksale",  Bam- 
berg 1894. 

2)  C.  Wagenführer,  „Ueber  den  Donau-Main-Kanal",  in  der  „Zeitschr.  f.  Ge- 
wässerkunde", 1903,  S.  160. 

3)  L.  Sympher,  „Karte  des  Verkehrs  auf  deutschen  Wasserstraßen",  Berlin  1913. 

4)  Vgl.  Vaders,  „Der  Max -Clemens -Kanal",  im  „Münsterischen  Anzeiger", 
Festnummer  vom  13.  September  1912,  S.  13. 
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bis  auf  den  heutigen  Tag  nicht  verwirklicht  werden  konnte,  schon  vor 
nahezu  3  Jahrhunderten  zum  ersten  Male  erörtert  worden  ist! 

3.  Stecknitz-Kanal  und  Elbe-Trave-Kaual. 

Rechts  der  Elbe  haben  wir  vor  allem  der  Bestrebungen  zur 
Schaffung  einer  schiffbaren  Verbindung  der  Trave  mit  der  Elbe,  also 
Lübecks  mit  Hamburg,  zu  gedenken.  In  der  Blütezeit  der  deutschen 
Hanse,  am  Ende  des  14.  Jahrhunderts,  waren  es  diese  Bestrebungen, 
die  zum  Bau  des  überhaupt  ältesten,  wirklich  fertiggestellten  deutschen 
Kanals,  des  oben  (S.  59)  erwähnten  Stecknitz-Kanals,  führten, 
der  in  den  Jahren  1391—1396  angelegt  wurde,  aber  natürlich  nur 
von  sehr  kleinen  Fahrzeugen  benutzt  werden  konnte.  Mit  Ausnahme 
einer  im  18.  Jahrhundert  vorgenommenen  Vertiefung  auf  der  Scheitel- 
strecke sind  an  dem  Stecknitz-Kanal  niemals  nennenswerte  Aende- 
rungen  vorgenommen  worden.  Er  ist  aber  aus  zwei  anderen  Gründen 
bemerkenswert:  einmal  weil  er  der  erste  Kanal  war,  in  dem  Stau- 
schleusen zur  Anwendung  gelangten,  dann  aber  auch  deshalb,  weil 
er  in  den  letzten  Jahren  des  Kaiserreichs  des  ersten  Napoleon  als 
Teilstrecke  eines  gewaltigen,  von  der  Seine  bis  zur  Ostsee  reichenden 
Kanals,  des  „Canal  de  la  Seine  ä  la  Baltique",  in  Aussicht  genommen 
war.  Napoleons  Sturz  ließ  dieses  großartige  Projekt  in  der  Versenkung 
verschwinden.  Der  Stecknitz-Kanal  diente  dann  noch  bis  zum  Schluß 
des  19.  Jahrhunderts  seinem  Beruf,  bis  er  nach  genau  einhalbtausend- 
jähriger  Dauer  im  Jahre  1896  von  dem  in  größeren  Dimensionen 
ausgeführten  Elbe-Trave-Kanal  abgelöst  wurde,  der  sich  mit 
7  Schleusen  in  einer  Länge  von  67  km  von  der  Elbe  bei  Lauenburg 
bis  zum  Lübecker  Hafen  erstreckt  und  dessen  Dimensionen  die 
folgenden  sind:  Tiefe  2 — 3  m,  Breite  28  m,  Sohlenweite  22  ra,  so 
daß  er  für  600  t-Fahrzeuge  passierbar  ist.  —  Uebrigens  bestand  etwa 
in  der  Zeit  zwischen  1525  und  1550  noch  ein  zweiter  Wasserweg 
zwischen  Hamburg  und  Lübeck,  der  die  Alster  und  die  Beste  benutzte. 

4.  Sonstige  ältere  rechtselbische  Kanäle. 

Was  die  Neuzeit  sonst  an  bemerkenswerten  Kanalbauten  auf 
deutschem  Boden  brachte,  spielte  sich  anfangs  interessanterweise 
nahezu  vollständig  auf  dem  Gebiet  des  Kurfürstentums  Brandenburg 
bzw.  des  Königsreichs  Preußen  ab.  Nur  der  kleine,  knapp  6  km 
lange  und  1,2  m  tiefe  Kraffohlkanal,  der  Elbing  einen  schiff- 
baren Anschluß  an  die  Nogat  gewährt,  wurde  schon  in  sehr  früher 
Zeit,  1495,  unter  polnischer  Herrschaft  geschaffen.  Der  großzügige 
Plan  einer  Verbindung  zwischen  der  Elbe  und  der  Oder  führte  in 
Brandenburg  des  17.  Jahrhunderts  gleich  zu  zwei  Kanälen  von  her- 
vorragender Bedeutung.  Es  war  dies  erstens  der  Finowkanal, 
von  dem  wir  schon  oben  (S.  60)  hörten.  Von  dem  ältesten,  aus  dem 
Anfang  des  17.  Jahrhunderts  stammenden  Finowkanal  wissen  wir  nicht 
viel  mehr,  als  daß  er  überhaupt  vorhanden  war,  und  auch  dies  hat 
man  erst  neuerdings  aus  alten  Eberswalder  Archiven  festgestellt.  Der 
heutige  Finowkanal  geht  auf  Friedrich  den  Großen  zurück  und  läuft, 
69V2  km  lang,  mit  17  Schleusen  von  Liebenwalde  an  der  Havel  nach 
Hohensaaten  an  der  Oder.  Außerdem  wurde  vom  Großen  Kurfürsten 
von  Brandenburg  1662  bis  1668  zwischen  der  Oder  und  der  Spree 
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der  27  km  lange  Müllroser-  oder  Friedrich- Wilhelms-Kanal 
gebaut  (vgl.  S.  60),  der  2  m  Tiefe  und  8  Schleusen  aufwies  und  seit 
1891  durch  den  Oder-Spree-Kanal  ersetzt  worden  ist  ^).  —  Hierzu  kam 
noch,  ebenfalls  im  17.  Jahrhundert,  der  1689 — 1697  geschaffene  große 
und  kleine  Friedrichsgraben  in  Ostpreußen,  der  von  der  Deime 
und  somit  vom  Pregel  zum  Nemonien  bzw.  von  diesem  zum  Gilge-Arm 
der  Memel  führte,  denn  wenn  diese  Flüsse  auch  schon  auf  natürlichem 
Wege,  durch  die  Deime  und  das  Kurische  Haff,  miteinander  ver- 
bunden waren,  so  erschien  es  doch  ratsam,  den  Weg  übers  Haff, 
der  bei  stürmischem  Wetter  gefährlich  genug  war,  durch  einen  um- 
gehenden Kanal  entbehrlich  zu  machen.  Auch  der  im  19.  Jahrhundert 
geschaffene  König-Wilhelm-Kanal  zwischen  Memel,  Minge  und 
Ruß  dient  demselben  Zweck  der  Umgehung  des  Haffs. 

Neben  solchen  Kanälen,  denen  ein  verhältnismäßig  großer  Zug 
zugrunde  lag,  entstanden  schon  frühzeitig  manche  kleineren  Kanäle 
von  mehr  lokaler  Bedeutung,  die  zum  großen  Teil  nur  von  Flößen, 
nicht  von  Schiffen,  benutzt  werden  konnten.  Nach  van  der  Borght  ^) 
wurden  in  ganz  Deutschland  hergestellt : 

bis    1688  529,7  km  Kanäle  oder  Kanalisierungen 

von  1688-1786       741,9     „ 
„    1786—1836        782,2     „  „         „ 

„    1836— 187Ü       889,3    „  „         „  „ 

„    1870-1894  1171,1     „ 

Im  18.  Jahrhundert  war  es  insbesondere  die  Tatkraft  des  größten 
Mannes  des  Jahrhunderts,  des  großen  Friedrich,  die  auch  dem  Kanal- 
bau mannigfache  Förderung  zuteil  werden  ließ.  Seine  Wiederbelebung 
des  Finowkanals  wurde  schon  erwähnt,  der  dem  preußischen  Wirt- 
schaftsleben trotz  seiner  in  unserem  Zeitalter  unzureichenden  Dimen- 
sionen (Tiefe  1,6  m.  Breite  24  m,  Sohlenweite  12  m)  bis  zum  Jahre 
1913,  d.  h.  bis  zur  Betriebsübergabe  des  Berlin-Stettiner  Großschiff- 
fahrtsweges,  hervorragende  Dienste  leistete,  obwohl  er  nur  von  Schiffen 
mit  höchstens  170  t  Tragfähigkeit  benutzt  werden  konnte. 

Dazu  kam  in  den  Jahren  1743 — 1747  der  Flauer  Kanal,  der 
von  der  Havel  nach  Bittkau  an  der  Elbe  im  Zuge  der  Hauptrichtung 
Berlin-Magdeburg  einen  bequemen  Weg  schuf  und  den  großen  Umweg 
über  Havelberg  entbehrlich  machte,  sowie  viele  kleine  Kanäle,  speziell 
im  Havel-,  Spree-  und  Dahmegebiet. 

Die  an  sich  so  einfach  herzustellende  Verbindung  zwischen 
Weichsel  und  Oder  kam  ebenfalls  erst  zur  Ausführung,  nachdem 
der  verwahrloste  Netzedistrikt  1772  preußisch  geworden  war:  un- 
mittelbar darauf  ließ  Friedrich  der  Große  die  schmale  Wasserscheide 
(zwischen  Brahe  und  Netze)  durch  den  1773  — 1774  geschaffenen 
Bromberger  Kanal  durchstechen.  Da  schließlich  auch  zwischen 
der  Weichsel  und  dem  Pregel  durch  Vermittelung  der  Nogat  und  des 
Frischen  Haffs  eine  gute,  von  Binnenschiffen  zu  benutzende  Wasser- 
straße bestand,  so  war  schon  um  das  Ende  des  18.  Jahrhunderts  das 
ganze  ostelbische  Deutschland  durch  ein  brauchbares  Wasserstraßen- 
netz vereinigt,  wenn  dieses  auch  für  heutige  Ansprüche  als  großenteils 
veraltet  zu  betrachten  ist,  so  daß  die  wichtigste  Wasserstraße  zwischen 


1)  ToECHE-MiTTLER,  „Der  Friedrich- Wilhelms-Kanal  und  die  Berlin-Hamburger 
Flußschiffahrt",  Leipzig  1891. 

2)  „Zeitschr.  des  Vereins  deutscher  Ingenieure",  16.  September  1896,  S.  1095. 
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Elbe  und  Oder,  der  Finowkanal,  in  den  letzten  Jahrzehnten  als  wirk- 
licher Großschiffahrtsweg,  d.  h.  zur  Benutzung  für  600  t-Schiffe,  neu- 
gebaut werden  mußte  (vgl.  S.  88). 

Als  wichtiger  älterer  Kanal  des  deutschen  Ostens  verdient  noch 
der  von  1790—1801  geschaffene  Klodnitz-Kanal  genannt  zu 
werden,  der  den  oberschlesischen  Kohlenbezirk  an  die  Oder  anschließt 
und  von  Gleiwitz  bis  Kosel  läuft:  45V2  km  lang,  10  m  breit  und  1,5  m 
tief,  trägt  er  jedoch  nur  100  t-Schiffe  und  ist  daher  von  einer  in  der 
Gegenwart  sehr  hart  empfundenen  Minderwertigkeit^). 

Von  anderen  ostdeutschen  Kanalanlagen  größeren  Umfangs  ist 
bis  zu  den  70er  Jahren  des  19.  Jahrhunderts  nur  noch  der  „Ober- 
ländische Kanal"  zu  erwähnen,  der  die  Oberländer  Seen  im 
Hinterland  von  Elbing  mit  dem  Frischen  Haff  und  der  Weichsel- 
mündung verband.  Der  Kanal,  in  den  freilich  viele  natürliche  Wasser- 
straßen, vor  allem  Seenstrecken,  einbezogen  werden  konnten,  ist  ins- 
gesamt 137  km  lang  und  wurde  in  den  Jahren  1844 — 1860  geschaffen. 
Er  hat  jedoch  ausschließlich  lokale  Bedeutung,  trägt  nur  50  t-Schiffe 
und  würde  hier  überhaupt  kaum  zu  erwähnen  sein,  wenn  er  nicht 
als  einziger  deutscher  Kanal,  bei  dem  das  Prinzip  der  Schiffseisenbahn 
(vgl.  S.  39)  5mal  angewandt  ist,  besondere  Beachtung  verdiente. 

5.  Die  Vernachlässigung  des  deutschen  Westens. 

Im  Westen  bedingte  es  die  unselige  politische  Zerstückelung 
Deutschlands,  daß  Kanalbauten  eigentlich  überhaupt  nicht  geschaffen 
wurden.  Es  war  bezeichnend,  daß  große  Gedanken  auf  dem  Gebiet 
der  Binnenschiffahrt  nur  im  Zeitalter  Napoleons  I.  gehegt  wurden, 
der  in  allen  Fragen  der  Verkehrsförderung  ein  weitsichtiger  Mann  von 
höchster  Energie  war.  Nahm  er  doch  sogar  schon  den  erst  in  unseren 
Tagen  wiederauflebenden  Plan  eines  Rhein-Maas-Kanals  energisch  in 
Angriff,  im  Hinblick  auf  sein  schon  oben  (S.  80)  erörtertes  Riesen- 
projekt des  „Canal  de  la  Seine  ä  la  mer  Baltique",  der  Seine, 
Marne,  Rhein,  Weser,  Elbe  und  Trave  verbinden  sollte!  Angesichts 
so  großartiger  Ideen,  deren  in  Angriff  genommene  Verwirklichung  nur 
durch  Napoleons  Sturz  vereitelt  wurde  und  deren  Ausführung  bis  auf 
unsere  Zeit  die  segensreichsten  Folgen  hätte  haben  können,  möchte 
man  es  fast  bedauern,  daß  des  Korsen  für  Westdeutschland  zweifellos 
vielfach  segensreiche  Herrschaft  dort  nicht  etwa  10  Jahre  länger  ge- 
währt hat,  als  es  tatsächlich  der  Fall  war.    , 

Da  gerade  der  Westen  für  das  industrielle  Leben  unseres  Vater- 
landes und  seine  weltwirtschaftliche  Stellung  weitaus  am  wichtigsten 
ist,  so  ist  die  Seltsamkeit  seines  bis  auf  die  Gegenwart  noch  wenig 
leistungsfähigen  künstlichen  Wasserstraßennetzes  eine  recht  uner- 
freuliche Erscheinung,  unter  der  jeder  Teil  Deutschlands  bis  zu 
einem  gewissen  Grade  zu  leiden  hat.  Die  Wasserscheide  zwischen 
Rhein  und  Weser  wird  erst  1914,  mit  der  Fertigstellung  des  Rhein- 
Herne-Kanals,  schwinden,  und  auf  der  Wasserscheide  zwischen  Elbe 
und  Weser  bleibt  auch  dann  noch  eine  unsichtbare  chinesische  Mauer 
stehen,  die  das  Wirtschaftsgebiet  des  deutschen  Westens  von  dem 
des  deutschen  Ostens  infolge  des  Fehlens  jeder  Kanalverbindung 
wirksamer  trennt,  als  ob  dort  eine  Grenze  zweier  sich  feindlich  gegen- 


1)  W.  TiETZE,  „Die  Oderschiffahrt",  Leipzig  1907. 
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überstehenden  Staaten  verliefe!  Die  Gründe  für  diese  sonderbare 
Tatsache,  die  zum  großen  Teil  ins  innerpolitische  Gebiet  hinüber- 
spiegeln, sind  sehr  verwickelt  und  können  hier  aus  Mangel  an  Raum 
unmöglich  dargelegt  werden.  Wir  kommen  bei  der  Betrachtung  der 
Zukunftsaufgaben  der  deutschen  Binnenschiffahrt  (S.  99  ff.)  auf  diese 
wunderliche  Erscheinung  nochmals  zurück. 

Neben  der  politischen  Zerrissenheit  Deutschlands  war  es,  wie 
schon  angedeutet,  das  Aufkommen  der  Eisenbahnen,  das  jahrzehnte- 
lang einen  ausreichenden  Ausbau  der  Wasserstraßen  in  der  empfind- 
lichsten W^eise  gehemmt  hat.  Lange  Zeit  hindurch  erhielt  sich  eben, 
als  das  Dampfroß  seinen  beispiellosen  Siegeszug  durch  die  ganze 
Welt  begann,  die  irrige,  wenn  auch  vollauf  verständliche  Meinung, 
daß  im  Zeitalter  der  Eisenbahn  die  Kanäle  völlig  überflüssig  werden 
würden.  Aus  der  Tatsache,  daß  die  Bahnen  die  Güter  wesentlich 
schneller  als  die  Schiffe  befördern  konnten,  schloß  man  fehlerhafter- 
weise, daß  sie  notwendig  bald  den  gesamten  Transportverkehr  an 
sich  reißen  müßten  und  daß  den  Frachtschiffen  auf  den  Flüssen  und 
Kanälen  wohl  bald  ebenso  wie  etwa  den  alten  Postkutschen  durch 
die   neuzeitlichen  Verkehrsmittel  der  Garaus  gemacht  werden  müßte. 

Bekanntlich  ist  diese  Berechnung  falsch  gewesen,  wie  es  sich 
überhaupt  sehr  häufig  zeigt,  daß  die  tatsächliche  Entwicklung  des 
Verkehrslebens  ganz  andere  Wege  einzuschlagen  pflegt,  als  es  selbst 
die  sichersten  und  scheinbar  zuverlässigsten  Vorausberechnungen  und 
Prophezeiungen  vermuten.  Man  hatte  eben  übersehen,  daß  die  Massen- 
beförderung auf  den  W^asserstraßen  sehr  viel  billiger  bleiben  mußte, 
als  auf  den  Schienenwegen,  daß  die  normalen  Eisenbahn-Güterwagen 
nur  10—15  t,  die  allergrößten,  die  es  gibt,  bis  40  t  Frachten  auf- 
zunehmen vermögen,  während  auf  den  größeren  Wasserstraßen  im 
deutschen  Osten  Schiffe  bis  zu  400  t,  im  deutschen  Westen  allent- 
halben bis  zu  600,  auf  dem  Unterlauf  des  Rheins  sogar  bis  zu  1750  t 
und  im  allgemeinen  Durchschnitt  auf  sämtlichen  deutschen  Wasser- 
straßen immerhin  noch  bis  zu  120  t  Tragfähigkeit  verkehren  konnten, 
wodurch  die  Verkehrs-  und  Betriebskosten  auf  den  Wasserstraßen 
ganz   bedeutend  niedriger  bleiben  mußten  als  auf  den  Eisenbahnen. 

6.  Die  längsten  deutschen  Kanäle. 

In  Süddeutschland  ist  bemerkenswerterweise  außer  dem  alten 
Ludwigskanal  überhaupt  kein  weiterer  Kanal  von  einiger  Bedeutung 
bis  auf  die  Gegenwart  geschaffen  worden  —  abgesehen  von  den  im 
französischen  Elsaß  um  die  Jahrhundertmitte  gebauten  Kanälen 
zwischen  Rhein  und  Rhone  bzw.  Rhein  und  Marne.  Diese  alten 
französischen  Kanalbauten  bewirken  es,  daß  die  Zahl  der  für  Deutsch- 
land in  Betracht  kommenden  Kanäle  von  über  100  km  Länge  zurzeit 
doch  wenigstens  6  beträgt.    Es  sind  dies: 

Dortmund-Ems-Kanal 271  km 

Elbing-Oberländischer-Kanal  (mit  Seen)      .    .  176    „ 

Ludwigskanal  (Donau-Main) 172    „ 

Khein-Rhöne-Kanal 132    „ 

Rhein-Marne-Kanal 108    „ 

Oder-Spree-Kanal 101    „ 

Nur  der  erst-  und  letztgenannte,  die  ja  noch  neueren  Datums 
sind,  können  jedoch  unter  den  genannten  6  Kanälen  als  wirklich  voll- 
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wertige  Wasserstraßen  bezeichnet  werden.  Der  Dortmund-Ems- 
Kanal,  bisher  zweifellos  die  bedeutendste  und  größte  fertige  Kanal- 
anlage Deutschlands,  verschafft  dem  wichtigsten  Industriebezirk  in 
Westfalen  eine  Wasserstraße  in  die  Nordsee  i).  Der  Kanal,  dessen 
Bau  auf  Grund  eines  Gesetzes  vom  9.  Juli  1886  in  Angriff  genommen 
wurde,  verbindet  Dortmund  über  Herne,  Münster  i.  W.,  Ibbenbüren, 
Rheine,  Lingen  und  Meppen  mit  der  Ems  und  dem  Dollart.  Eine  der 
Hauptabsichten,  die  bei  seinem  Bau  maßgebend  waren,  war  die  Vor- 
bereitung einer  Befreiung  des  wichtigsten  westlichen  Industriebezirks 
von  den  holländischen  Häfen,  die  schon  Friedrich  der  Große  ins  Auge 
gefaßt  hatte,  sowie  die  Möglichkeit,  die  rheinisch-westfälischen  Kohlen 
in  Wettbewerb  mit  den  englischen  an  der  Nordseeküste  treten  zu 
lassen,  von  der  sie  bis  dahin  teils  wegen  des  der  natürlichen  Wasser- 
strecke vorgelagerten  holländischen  Gebietes,  teils  wegen  der  zu  teueren 
und  daher  nicht  konkurrenzfähigen  Eisenbahn  abgeschnitten  waren. 
Besonders  bemerkenswert  am  Dortmund-Ems-Kanal  ist  das  Schiffs- 
hebewerk von  Henrichenburg,  das  bisher  größte  der  Welt,  das  Schiffen 
bis  zu  600  t  die  rasche  Ueberwindung  eines  Niveauunterschiedes  von 
14 — 16  m  Höhe  gestattet.  —  Die  Breite  des  Kanals  beträgt  30 — 32  m, 
die  Sohlenweite  18  m,  die  Tiefe  272 — 3  m.  Der  Kanal,  der  insgesamt 
20  Schleusen  aufweist,  wurde  in  den  Jahren  1892 — 99  mit  einem 
Kostenaufwand  von  79430000  M.  gebaut  und  am  11.  August  1899 
durch  eine  großartige  Feier  eröffnet,  bei  der  Kaiser  Wilhelm  II.  eine 
seiner  markantesten  Reden  hielt.  Die  Bedeutung,  die  der  Kanal  im 
deutschen  Wirtschaftsleben  erlangt  hat,  obwohl  er  nach  beiden  Seiten 
(Elbe  und  Rhein)  bisher  vom  Anschluß  abgesperrt  war,  erhellt  am 
besten  daraus,  daß  in  Emden  1910  Frachten  im  Betrage  von  870000 
und  25Ö000  t  auf  Flußschiffen  ankamen  bzw.  abgingen,  während  in 
Dortmund  die  entsprechenden  Zahlen  989000  und  1148000  t  waren  2). 

Der  Hauptwert  des  Oder-Spree-Kanals  hingegen  besteht 
darin,  daß  er  eine  vollwertige  Kanalverbindung  zwischen  der  oberen 
Oder  und  der  Elbe  gewährt,  womit  besonders  den  Interessen  Schlesiens 
in  weitgehender  Weise  gedient  wird.  Der  Kanal  ist  im  Zuge  der 
Linie  Fürstenberg-Müllrose  gebaut  und  weist  eine  Länge  von  100,6  km, 
eine  Tiefe  von  2V2  m,  eine  Breite  von  27  m  und  eine  Sohlenweite  von 
18  m  auf.  Die  Betriebsübergabe  erfolgte  im  Jahre  1891,  und  der 
alte  Müllroser  Kanal  ist  damit  nach  230-jähriger  Benutzung  entbehr- 
lich gemacht  worden. 

Der  gleichfalls  oben  aufgeführte  Rhein-Rhone-Kanal  er- 
streckt sich  von  Straßburg  i.  E.  über  Mülhausen  nach  St.  Symphorien 
an  der  Saone.  Er  wurde  schon  1744  vom  Colonel  de  Lachiche  an- 
geregt 3),  aber  von  der  französischen  Regierung  erst  1783  in  Angriff 
genommen  und  nach  vielfachen  Unterbrechungen  1834  vollendet.  Er 
ist  insgesamt  322  km  lang;  190  km  liegen  heute  auf  französischem, 
132  km  auf  deutschem  Gebiet.  Mit  seiner  geringen  Mindesttiefe  von 
nur  1,2  m  ist  er  heute  natürlich  vollkommen  veraltet  und  wird  ent- 
sprechend wenig  benutzt,  ebenso  wie  der  Seitenzweig,  den  er  in  Gestalt 
des  Hüninger  Zweigkanals   von  Mülhausen  aus  zur  Schweizer 

1)  Vgl.  vor  allem  M.  Geitel,  „Der  Dortmund-Ems-Kanal",  2.  Aufl.,  Berlin  1897  ; 
Alfons  Krzi^a,  „Emden  und  der  Dortmund-Ems-Kanal,  Jena  1912. 

2)  L.  Sympher,  „Karte  des  Verkehrs  auf  deutschen  Wasserstraßen",  Berlin  1913. 

3)  Hugo  Haug,  „Der  Ehein-Rhöne-Kanal",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirt- 
schaft", Dezemberheft  1912,  S.  398. 


Deutschland.  85 

Grenze  nach  Basel  entsendet.  Die  Strecke  Straßburg-Mülhausen  allein 
weist  einen  etwas  lebhafteren  Verkehr  auf  (ca.  450000  t  im  Jahr). 
Zweifellos  wäre  er  längst  in  größeren  Dimensionen  neu  gebaut  worden, 
wenn  er  nicht  zwei  Staaten  durchschnitte,  die  infolge  der  Ereignisse 
von  1870/71  in  einem  bedauerlichen,  in  vieler  Hinsicht  recht  schädlich 
wirkenden  Gegensatz  zueinander  stehen,  so  daß  sie  sich  bisher  nicht 
entschließen  konnten,  gemeinsam  an  einem  für  beide  Teile  bedeut- 
samen Kulturwerk  zu  arbeiten.  Der  Kanal  ist  auf  deutschem  wie  auf 
französischem  Boden  vertieft  worden,  aber  die  Verbesserungen  haben 
keinen  wesentlichen  Wert,  da  gerade  beim  Grenzübergang,  auf  der 
Strecke  zwischen  Mülhausen  und  Besangon,  die  Wasserstraße  ihre 
alten  Dimensionen  behalten  hat.  Der  Verkehr  über  die  Grenze  belief 
sich  daher  1911  nur  auf  46223  t!  Deutsche  wie  französische  Handels- 
kreise erstreben  dringend  eine  Verbesserung  des  bestehenden  Zu- 
standes,  die  wohl  auch  auf  die  Dauer  unmöglich  ausbleiben  kann, 
da  gerade  die  Verbindung  zwischen  dem  Rhein-  und  dem  Rhone- 
gebiet eine  der  wichtigsten  in  ganz  Mitteleuropa  ist.  Das  Stück  von 
Straßburg  bis  zur  Abzweigstelle  des  Hüninger  Kanals  ist  freilich 
durch  die  Rheinregulierung  bis  Basel  und  den  soeben  beschlossenen 
Ausbau  des  Hüninger  Kanals  neuerdings  zum  Teil  entbehrlich  gemacht 
worden. 

Der  Rhein-Marne-Kanal  ist  zwar  in  seinen  Dimensionen 
gleichfalls  veraltet  und  leidet  ebenso  wie  der  vorige  Kanal  daran,  daß 
er  die  Grenze  zwischen  Deutschland  und  Frankreich  überschreitet, 
wobei  104  km  im  ersteren,  207  km  im  letzteren  Lande  verlaufen. 
Trotzdem  weist  dieser  Kanal,  der  in  den  Jahren  1838 — 1853  mit  einem 
Kostenaufwand  von  75  Mill.  Frcs.  geschaffen  und  1888—1896  erweitert 
wurde,  also  jünger  als  der  Rhein-Rhöne-Kanal  ist,  bessere  Schiffahrts- 
verhältnisse als  der  letztere  auf,  nämlich  2  m  Tiefe  (ursprünglich  nur 
1,6  m),  16  m  Spiegel-  und  10  m  Sohlenbreite,  und  wird  daher  —  faute 
de  mieux  —  auch  in  unseren  Tagen  noch  viel  benutzt  (1911 :  918  384 1)  ^). 
Freilich  besitzen  die  größten  Schiffe,  die  ihn  befahren  können,  nur 
280  t  Tragfähigkeit.  Bemerkenswert  sind  die  im  Kanal  angewandten 
Tunnelkanäle,  deren  längster  auf  der  Scheitelstrecke  bei  Mauvage 
4877  m  Länge  aufweist. 

7.  Der  MittellandkanaL 

Unter  den  in  jüngster  Zeit  geschaffenen  oder  noch  im  Bau  befind- 
lichen deutschen  Kanälen  verdienen  vor  allem  drei  in  erster  Linie 
genannt  zu  werden,  der  Rhein-Herne-Kanal,  der  Ems-Han- 
nover-Kanal  und  der  Berlin-Stettiner  Großschiffahrts- 
weg. —  Die  ersteren  beiden  ergänzen  sich  mit  dem  Dortmund-Ems- 
Kanal,  dem  Mittelstück,  zu  einer  fortlaufenden  Wasserstraße 
vom  Rhein  (Duisburg)  bis  nach  Hannover,  dem  Torso  des 
vielgenannten  und  hart  umstrittenen  Mittellandkanals,  der  vom 
Rhein  zur  Elbe,  von  Duisburg  bis  Wolmirstedt,  reichen  sollte. 

Der  ursprüngliche  Plan  ging  dahin,  den  Kanal  am  Rhein  beginnen 
zu  lassen  und  zwar  bei  dem  vereinigten,  unter  staatlicher  Verwaltung 


1)  Alfred  Picaed,  „Alimentation  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin  et  du  canal 
de  l'Est",  Paris  1880.  —  Doell,  „Der  Rhein-Marne-Kanal",  in  „Weltverkehr  und 
Weltwirtschaft",  Maiheft  1913,  S.  41. 
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stehenden  Ruhrort-Duisburger  Hafen,  der  hinsichtlich  der  Menge  seines 
Güterverkehrs  der  größte  Flußhafen  der  ganzen  Welt  ist 
(vgl.  S.  74).  Von  dort,  also  etwa  von  der  Ruhrmündung,  sollte  der 
Kanal  über  Gelsenkirchen  laufen,  bei  Henrichenburg  in  den  Dort- 
mund-Ems -Kanal  einmünden,  diesem  über  Münster  bis  Bevergern 
folgen,  dann  über  Bramsche  und  Lübbecke  und  nördlich  an  Minden 
und  Bückeburg  vorbei  nach  Hannover  führen,  um  schließlich  nach 
einem  350  km  langen  Lauf  bei  Wolmirstedt  in  die  Elbe  einzumünden. 

Der  Rhein-Elbe-Kanal  wurde  schon  im  17.  Jahrhundert  erwogen, 
dann  in  abgeänderter  Form  in  der  preußischen  „Denkschrift  über  die 
geschäftliche  Lage  der  preußischen  Kanalprojekte"  vom  30.  Januar 
1882  abermals  erörtert,  war  bereits  bis  in  die  kleinsten  Details  hinein 
überdacht  und  ausgearbeitet^),  gab  sogar  Veranlassung  zu  dem  viel- 
beachteten Kaiserwort  „Gebaut  wird  er  doch!",  aber  er  ist  bis  heute 
noch  nicht  zustande  gekommen  und  auch  noch  nicht  einmal  sicher- 
gestellt worden.  Nach  den  Kanaldebatten  im  preußischen  Landtag  im 
Jahre  1899,  die  eine  scharfe  Gegnerschaft  der  agrarisch-konservativen 
Mehrheit  gegen  die  Absicht  des  Kaisers  und  seiner  Regierung,  den 
Mittellandkanal  zu  bauen,  ergaben,  zog  die  preußische  Regierung  die 
entsprechende  Vorlage  im  Jahre  1901  zurück;  ein  neuer  Versuch,  das 
Parlament  der  Idee  geneigt  zu  machen,  endete  1905  nicht  glücklicher, 
und  im  schließlichen  Kanalgesetz  vom  1.  April  1905  ist  der  Mittel- 
landkanal tatsächlich  nicht  zu  finden  oder  doch  nur  in  der  lächerlich 
verstümmelten  Form  des  bis  Hannover  reichenden  Stichkanals.  Somit 
bleibt  auf  der  bis  heute  nirgends  für  die  Schiffahrt  bezwungenen 
Wasserscheide  zwischen  Elbe  und  Weser  nach  wie  vor  eine  Mauer  des 
Wirtschaftslebens  stehen,  die  im  20.  Jahrhundert  wunderlich  genug 
anmutet  (vgl.  S.  143/4). 

Was  für  seltsame  Zustände  sich  daraus  ergeben,  beweist  die  fast 
unglaubliche  Tatsache,  daß  etwa  ostpreußisches  Obst  und  Getreide  am 
Rhein  nicht  konkurrenzfähig  gegenüber  dem  amerikanischen  ist,  da 
das  letztere  auf  dem  Wasserwege  über  den  Ozean  billiger  zum  Mittel- 
rhein befördert  werden  kann  als  das  erstere,  das  größtenteils  auf  die 
Bahn  angewiesen  bleibt.  Nicht  minder  befremdend  ist  es,  daß  allent- 
halben in  den  Ostseehäfen  die  rheinisch-westfälische  Kohle  fehlen  muß, 
da  sie  den  Wettbewerb  mit  der  überall  dominierenden  englischen  (und 
schlesischen)  Kohle  nicht  aufzunehmen  vermag. 

Der  zum  Torso  verstümmelte  Kanal  hat  ja  zwar  durch  die  endlich 
erzielte  Verbindung  zwischen  Rhein,  Ems  und  Weser,  durch  den  An- 
schluß Hannovers  an  Bremen  und  Rotterdam  an  sich  schon  hohen 
Wert.  Wie  die  Dinge  aber  liegen,  ist  zu  fürchten,  daß  den  Haupt- 
vorteil von  den  neuen  Kanälen  Holland  als  Herr  der  Rheinmündung 
haben  wird.  Nicht  Hamburg,  Bremen  und  Emden,  sondern  Rotterdam 
wird  sich  die  Ausdehnung  des  schiffbaren  Hinterlandes  ins  rheinisch- 
westfälische Industrie-  und  Kohlenrevier  und  nach  Hannover  in  erster 
Linie  zu  nutze  machen.  Mit  geringen  Mehrkosten  hätte  man  jeden- 
falls den  Wert  der  kostspieligen  Wasserstraßen  vervielfachen  können. 
Die  Kosten  stellen  sich  nach  dem  Voranschlag  im  Kanalgesetz  vom 
1.  April  1905  folgendermaßen: 


1)  Leo  Sympher,  „Die  wirtschaftliche  Bedeutung  des  Rhein -Elbe -Kanals", 
Berlin  1899.  —  V.  Kurs,  „Der  Mittellandkanal",  in  der  „Geograph.  Zeitschrift", 
1899,  S.  1.  —  Anton,  „Der  Mittellandkanal",  Hamburg  1900. 
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Eine  Abzweigung  vom  Dortmund-Ems-Kanal  von  Bevergem  zur  Weser 

bei  Bückeburg  mit  Zweigkanälen  nach  Minden  und  Osnabrück   .    81 000  000  M. 
Ein  Anschlußkanal  von  Bückeburg  nach  Hannover  mit  Abzweigung 

nach  Linden 39  500000   „ 

Kanalisierung  der  Lippe  und  Seitenkanäle  von  Wesel  nach  Datteln 

und  von  Hamm  nach  Lippstadt 44  600000  „ 

Ein  Schiffskanal  vom  Rhein   bei  ßuhrort  bis  Herne  (Rhein-Herne- 

Kanal)  einschließlich  einer  Abzweigung  von  Datteln  nach  Hamm    74500000  „ 
Ergänzungsbauten   am   Dortmund-Ems-Kanal   von   Dortmund   bis 

ßevergern 6150000  „ 

245  750000  M. 

Demgegenüber  hätte  das  Reststück  des  Kanals,  von  Hannover 
nach  Magdeburg  oder  Wolmirstedt,  nur  einen  verhältnismäßig  kleinen 
Mehrbetrag  erfordert;  aber  die  agrarischen  Interessen  und  die  Rück- 
sichten auf  die  Interessen  der  Provinz  Schlesien,  der  man  ihr  ost- 
deutsches Absatzgebiet  wahren  wollte  i),  haben  den  Hannover-Elbe- 
Kanal  bisher  vereitelt.  Preußen  gleicht  mit  dieser  Kanalpolitik  einem 
Mann,  der  sich  ein  schönes,  kostspieliges  Schloß  baut  und  der  dann 
keine  Fensterscheiben  darin  anbringt. 

Es  ist  einfach  ein  Ding  der  Unmöglichkeit,  daß  der  Mittellandkanal 
dauernd  in  seiner  jetzigen  verstümmelten  Form  erhalten  wird.  C'est 
trop  bete  — Qa  doit  passer!  Und  wenn  die  wirtschaftlichen  Interessen 
nicht  den  Ausschlag  geben,  so  dürften  andere  Momente  in  diesem 
Sinne  wirksam  sein,  vor  allem  die  strategischen.  Der  Mangel  jeg- 
licher schiffbaren  Verbindung  zwischen  dem  östlichen  und  dem  west- 
lichen Wasserstraßennetz  ist  strategisch  ein  schwerer  Fehler,  denn 
die  Verpflegung  von  Truppen  im  Kriege  wird  dadurch  ungebührlich 
erschwert:  die  Eisenbahnen  sind  im  Kriege  ohnehin  mit  Aufgaben 
aller  Art  überlastet,  und  wenn  man  bedenkt,  daß  ein  einziges  Kanal- 
schiff die  Lebensmittel  eines  ganzen  Armeekorps  für  einen  Tag  be- 
fördern kann,  so  geht  daraus  zur  Genüge  hervor,  wie  das  Vorhanden- 
sein eines  gut  ausgebauten  Kanalnetzes  die  Verpflegung  im  Kriege 
ganz  gewaltig  erleichtert. 

Das  Fehlen  des  Kanals  von  Hannover  zur  Elbe  verleiht  dem 
Wasserstraßengesetz  von  1905  sein  charakteristisches  Gepräge.  Der 
übrig  gebliebene  Rhein-Hannover-Kanal  hat  eine  Länge  von  314  km 
und  ist  für  Fahrzeuge  bis  65  m  Länge  und  600  t  Tragfähigkeit  be- 
nutzbar, würde  also  für  die  größeren  Rheinschiffe,  die  1000  und  mehr 
Tonnen  Tragfähigkeit  aufweisen,  ohnehin  nicht  zu  befahren  sein.  Er 
gestattet,  im  Jahre  8  Mill.  t  Güter  zu  befördern ;  man  denkt,  die  Zahl 
künftig  durch  Anlage  von  drei  Schleusen  nebeneinander  auf  16  Mill.  t 
steigern  zu  können.  Die  wesentlichsten  Entfernungen  des  Rhein- 
Herne-2),  Dortmund-Ems-  und  des  mit  ihm  eng  zusammenhängenden 
Bevergem-Hannover-Kanals  sind  die  folgenden: 


Rhein-Herne  .     .     .  . 

Herne — Emden  .    .  . 

„     —Münster     .  . 
Bevergern  —Hannover 

Datteln — Hamm      .  . 

„      — Lippstadt 

— Wesel  .    .  . 


37,9  km 

266,4  „ 

67  „ 

173  „ 

37  „ 

38  „ 
64  „ 


1)  Vgl.  VÖLCKER,  „Oberschlesien  und  der  Mittellandkanal",  in  der  „Zeitschr. 
f.  Binnenschiffahrt",  1896,  S.  79.  —  Gothein,  „Die  Einwirkung  des  Mittellandkanals 
auf  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  Schlesiens",  ebendort  S.  249. 

2)  JoH.  Kempkens,  „Der  Rhein-Herne-Kanal",  in  der  „Zeitschr.  f.  Handels- 
wissenschaft und  Handelspraxis",  Augustheft  1913,  S.  149. 
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8.  Der  Berlin-Stettiner  Großschiffahrtsweg  und  der  Teltowkanal. 

Neben  der  Rhein -Weser -Verbindung  und  dem  genannten  An- 
schluß Hannovers  an  das  westliche  Wasserstraßennetz  ist  der  all- 
gemein interessanteste  und  originellste  Teil  des  Kanalgesetzes  von 
1905  sicherlich  die  Herstellung  des  Berlin-Stettiner  Groß- 
schiffahrtsweges, der  am  1.  April  1913  dem  Verkehr  übergeben 
wurde,  in  den  ersten  Wochen  nach  der  Eröffnung  aber  eine  längere 
Betriebsstockung  infolge  einer  aufgetretenen  Undichtheit  erlitt,  so  daß 
die  endgültige  Betriebsübergabe  sich  bis  zum  1.  April  1914  ver- 
zögerte. Der  Ersatz  für  den  veralteten  Finowkanal  verläßt  die  Oder 
in  der  Gegend  von  Hohensaaten  und  läuft  dann  über  Oderberg  und 
nördlich  an  Eberswalde  vorbei,  ungefähr  dem  alten  Finowkanal  folgend, 
zur  Havel,  die  südlich  von  Oranienburg  erreicht  wird.  Er  wendet 
sich  schließlich,  dem  Spandauer  Schiffahrtskanal  folgend,  Berlin  zu 
und  macht  dieses  mit  Hilfe  eines  bei  Plötzensee  angelegten  Hafens 
für  Schiffe  bis  zu  600  t  Tragfähigkeit  zugängig.  Auch  die  wirtschaft- 
liche Lage  Stettins,  die  in  den  letzten  Jahren  zugunsten  von  Hamburg 
ins  Stocken  gekommen  und  sogar  stark  vermindert  worden  ist,  wird 
davon  zweifellos  einen  neuen,  großen  Aufschwung  erfahren.  Der  Kanal 
ist  100  km  lang,  3  m  tief,  323  m  breit,  bei  20  m  Sohlenweite ;  er  über- 
windet eine  Meereshöhe  von  30  m  und  weist  19  Schleusen  auf.  Unter 
den  letzteren  ist  die  vierstufige  Schleusentreppe  bei  Liepe  besonders 
bemerkenswert.  Die  Kosten  betragen  43  Mill.  M.  Anfangs  war  es 
zweifelhaft,  ob  man  den  gewünschten  Anschluß  Berlins  an  die  Ostsee 
in  Stettin  oder  in  Rostock  suchen  sollte.  Der  Plan  eines  Berlin - 
Rostocker  Großschi  ff  ahrtsweges  unter  Benutzung  der  mecklen- 
burgischen Seen  wurde  einst  lebhaft  erörtert  i),  mußte  aber  dann  dem 
Berlin-Stettiner  Projekt  weichen,  das  für  das  Odergebiet  wertvoller 
war  und  für  das  ebenfalls  zwei  Entwürfe  lange  miteinander  stritten  '^). 
Berlin,  das  schon  bisher,  trotz  der  bescheidenen  Dimensionen  der 
zur  Verfügung  stehenden  Binnenwasserstraßen,  einen  ganz  enormen 
Frachtenverkehr  auf  Schiffen  bewältigte  ^)  (1910  Gesamtumschlag 
8849000  t)*),  wird  durch  den  neuen  Großschiffahrtsweg  zweifellos 
eine  mächtige  wirtschaftliche  Förderung  erfahren. 

Von  den  neu  geschaffenen  Kanälen  bei  Berlin  sei  auch  kurz  der 
Teltowkanal  erwähnt,  ein  Werk  des  Kreises  Teltow  und  seines  ver- 
storbenen Landrats  v.  Stubenrauch.  Dieser  1900  in  Angriff  ge- 
nommene und  am  2.  Juni  1906  eröffnete  Kanal  ^)  ist  geschaffen  worden, 
um  den  von  der  Oder  und  oberen  Spree  zur  Havel  und  Elbe  gehenden 
eine  südliche   Umgehung  Berlins  zu  ermöglichen.     Der  Kanal,   der 

1)  F.  Steinbeck,  „Der  Kanal  Berlin -Eostock'',  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnen- 
schiffahrt", 1905,  8.  167. 

2)  Baurat  Nakonz,  „Der  neue  Großschiffahrtsweg  Berlin  -  Stettin",  in  der 
„Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1908,  8.  272;  M.  Eckert,  „Der  Großschiffahrtsweg 
Berlin-Stettin",  in  der  „Marine-Eundschau",  1908,  S.  228.  —  Technische  Einzelheiten 
bei  Mattern,  „Der  Großschiffahrtsweg  Berlin-Stettin",  in  der  „Zeitschr.  des  Vereins 
deutscher  Ingenieure",  1913,  No.  34ff.;  wirtschaftliche  bei  Krielen,  „Ueber  die  wirt- 
schafthche  ^deutung  eines  Großschiffahrtsweges  zwischen  Berlin  und  der  unteren 
Oder",  Berhn  1888. 

3)  P.  Goehts,  „Berhn  als  Binnenschiffahrtsplatz",  Leipzig  1910. 

4)  L.  Sympher,  „Karte  des  Verkehrs  auf  den  deutschen  Wasserstraßen  im 
Jahre  1910",  Berlin  1913. 

5)  „Zeitschr.  des  Vereins  deutscher  Ingenieure",  1906,  S.  850;  „Archiv  für  Post 
und  Telegraphie",  1906,  S.  746. 
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Verkehr  ebenfalls  für  Schiffe  bis  zu  600  t  eingerichtet  ist,  verläßt  die 
Spree  bei  Grünau  und  mündet  bei  Klein-Glienicke,  dicht  bei  Potsdam,  in 
die  Havel.  Er  rentiert  sich  jedoch  sehr  schlecht  und  weist  vorläufig  noch 
einen  sehr  geringen  Verkehr  auf,  denn  die  Anziehungskraft  der  großen 
Weltstadt  auf  die  Schifferbevölkerung  ist  doch  anscheinend  so  groß,  daß 
sie  wenig  Bedürfnis  hat,  den  Umgehungskanal  und  die  durch  ihn  er- 
möglichte Abkürzung  der  Schiffstransporte  sich  zu  nutze  zu  machen. 


Für  die  Bedeutung  eines  Kanals  und  für  die  Größenverhältnisse 
der  in  ihm  verkehrenden  Schiffe  sind  in  der  Regel  die  Dimensionen 
der  in  ihm  vorhandenen  Schleusen  von  kennzeichnendem  Wert.  Darum 
seien  diese  Ausführungen  über  die  vorhandenen  Kanäle  Deutschlands 
geschlossen  mit  einer  Tabelle  der  Schleusen  in  einigen  der  wichtigsten 
Kanäle,  wie  sie  Osk.  Teubert  mitgeteilt  hat^): 

Abmessungen  einiger  einschiffiger  Schleusen. 


Art  und  Ort  der  Schleusen 

Der  Schiffe  größte 
zulässige 

Der  Schleusen 
nutzbare 

1 

m 

SS 
m 

m 

emge- 
u2    tauchter 
B      Quer- 
schnitt 

s 
m 

S 
m 

'S 
m 

kleinster 
^  Wasser- 
B      qiier- 

schnitt 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

1 

2 
3 

4 
5 
6 

Schleusen  für  Finowschiffe 
Schleusen  in  Elsaß-Lothringen 
Schleusen  im  Flauer  Kanal 
Schleusen  im  Kanal  Berlin-Stettin 
Schleusen  im  Dortmund-Ems-Kanal 
Schleusen  im  Elbe-Trave-Kanal 

40,2 
38,5 
65,0 
65,0 
67,0 
76,0 

4,6 

5,0 
8,0 
8,0 

8,2 
11,0 

1,4 

1,8 

1,75 

1,76 

2,0 

1,75 

6,4 

9,0 
14,0 
14,0 

16,4 

19,a 

41,0 
38,5 
67,0 
67,0 
67,0 
80,0 

5,3 
5,2 
8,6 

10,u 

8,6 

12,0 

1,6 

2,0 

?'' 
3,0 

3,0 

2,5 

8,5 
10,4 
18,9 

30,0 
25,8 
30,0 

Projektierte  Verbesserungen  im  deutsclien  Binnen- 
wasserstraßennetz. 

Feste  Richtlinien  für  die  Weiterentwicklung  der  deutschen  Wasser- 
straßenpolitik und  die  Wasserstraßenpolitik  der  einzelnen  Bundesstaaten 
sind  bisher  nur  andeutungsweise  zu  erkennen.  Alles  ist  noch  in  Gärung 
begriffen,  die  Interessengegensätze  bekämpfen  sich  in  heftigster  Weise, 
und  niemand  weiß,  was  daraus  werden  will.  Die  Verhältnisse  liegen 
zwar  insofern  einfach,  als  der  Grundsatz,  daß  alle  Binnenwasserstraßen 
fiskalischen  Charakter  tragen  müssen  und  nicht,  wie  in  England,  dem 
Privatkapital  überlassen  bleiben,  in  allen  deutschen  Bundesstaaten 
endgültig  gesiegt  zu  haben  scheint.  Mit  alleiniger  Ausnahme  des 
Teltowkanals  (S.  88/89),  der  vom  Kreis  Teltow  geschaffen  worden 
ist,  sind  alle  deutschen  Kanäle  staatlich.  Aber  die  Sachlage  ist 
einmal  dadurch  ebenso  kompliziert  wie  verworren,  daß  die  Befugnisse 
der  Einzelstaaten  und  des  Deutschen  Reiches  gegeneinander  un- 
gemein schwer  abzugrenzen  sind:  während  bis  in  die  letzten  Jahre 
hinein  alles,  was  auf  Binnenschiffahrt  Bezug  hatte,  ausschließlich  den 
einzelnen  Bundesstaaten   überlassen   blieb,   ist  durch  die  plötzliche 

1)  „SchiflFbau",  1913,  No.  19,  S.  806. 
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Schwenkung  der  preußischen  Regierung  in  der  Frage  der  Schiffahrts- 
abgaben, die  eine  Aenderung  der  Reichsverfassung  notwendig  machte, 
auch  das  Reich  zum  aktiven  Eingreifen  in  die  Wasserstraßenpolitik 
gezwungen  worden.  Damit  ist  die  ganze  Frage  außerordentlich  ver- 
wickelt geworden,  und  sie  wird  es  noch  mehr  dadurch,  daß  fremde 
Staaten,  die  von  den  geplanten  Schiffahrtsabgaben  ebenfalls  betroffen 
werden,  vor  allem  die  Niederlande  und  Oesterreich,  die  Abgaben 
nicht  anerkennen  wollen,  da  die  internationalen  Verträge  dagegen 
sprechen ,  wodurch  die  Durchführung  der  Schiffahrtsabgabenpolitik 
gewaltig  erschwert  worden  ist.  Handel  und  Industrie  in  Deutschland 
selbst  haben  sich,  fast  wider  Erwarten  gut,  mit  jener  empfindlichen 
Belastung  des  Verkehrs  abgefunden  ^),  aber  der  starke  Widerstand 
des  Auslandes  hat  die  Abgabenpolitik  in  eine  Sackgasse  geführt. 

Es  ist  hier  nicht  der  Ort,  die  Frage  der  Schiffahrtsabgaben  näher 
zu  erörtern  2)  —  es  sei  nur  auf  diese  zurzeit  hoffnungslos  verworrenen 
Angelegenheiten  hingewiesen,  um  die  Schwierigkeiten  zu  kennzeichnen, 
die  dem  künftigen  Ausbau  der  deutschen  Wasserstraßen  nicht  von  der 
technischen,  sondern  von  der  staatsrechtlichen  Seite  drohen. 

1.  Die  bayerischen  und  württembergischen  Pläne. 

Die  großartigsten  Zukunftsprojekte  auf  dem  Gebiet  der  Binnen- 
wasserstraßen knüpfen  zweifellos  an  Süddeutschland  an,  aus  dem  ein- 
fachen Grunde,  weil  dort  bisher  am  wenigsten  in  dieser  Hinsicht  getan 
ist  und  am  meisten  zu  tun  übrig  bleibt.  Ist  es  doch  bezeichnend  genug, 
daß  bisher  drei  große  deutsche  Bundesstaaten,  Bayern  (abgesehen  freilich 
von  der  bayerischen  Pfalz),  Württemberg  und  Lothringen,  bisher  über- 
haupt keinen  direkten  Anschluß  ans  übrige  deutsche  Wasserstraßennetz 
gefunden  haben  und  daß  die  ersteren  beiden  Staaten  bisher  nur,  in 
freilich  sehr  dürftiger  Weise,  mit  den  österreichischen,  der  letztgenannte 
gar  nur  mit  den  französischen  Wasserstraßen  im  Zusammenhang  steht. 

Durch  das  Schiffahrtsabgabengesetz  vom  24.  Dezember  1911  ist 
bestimmt  worden,  wie  oben  (S.  65)  gesagt,  daß  die  beiden  Flüsse  Main 
und  Neckar,  an  deren  Kanalisierung  die  Besitzer  der  Mündung,  Preußen 
und  Baden,  kein  Interesse  hatten,  von  Reichs  wegen  bis  Aschaffenburg 
bzw.  bis  Heilbronn,  d.  h.  bis  etwa  zur  bayerischen  bzw.  württem- 
bergischen Grenze,  kanalisiert  werden  sollen.  Dann  sind  Bayern  und 
Württemberg  in  der  Lage,  aus  eigener  Kraft  heraus  sich  den  dar- 
gebotenen Anschluß  an  Deutschlands  Schiffahrtsstraßen  nach  Gut- 
dünken zu  nutze  zu  machen.  In  welcher  Weise  dies  geschehen  wird, 
steht  bisher  nicht  fest  —  daß  aber  mindestens  Bayern  in  großzügiger 
Weise  vorgehen  wird,  dafür  birgt  die  Person  des  jetzigen  Prinzregenten 
Ludwig,  der  seit  Jahrzehnten  einer  der  eifrigsten  und  geschicktesten 
Vorkämpfer  der  deutschen  Kanäle  und  Schiffahrtsstraßen  ist. 

Das  Rückgrat  des  künftigen  bayerischen  Schiffahrtnetzes  ^)  wird 
der  Main   und   der   umgebaute  Main-Donau-Kanal   bilden,   der 

1)  Otto  Ballerstedt,  „Das  neue  Wasserstraßengesetz  und  die  deutsche  In- 
dustrie", in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Maiheft  1911,  8.  49. 

2)  Vgl.  E.  Hennig,  „Deutschlands  Anteil  am  Weltverkehr",  Berlin- Wilmers- 
dorf 1911,  8.  68  ff. 

3)  Gustav  Steller,  „Der  wirtschaftliche  Wert  einer  bayerischen  Großschiffahrts- 
straße", 1908.  —  Eduard  Faber,  „Denkschrift  zu  einem  technischen  Entwurf  einer 
neuen  Donau-Main- Wasserstraße",  Nürnberg  1903;  derselbe,  „Die  Großschiffahrtswege 
in  Bayern  als  notwendige  Teile  des  deutschen  Wasserstraßennetzes",  Nürnberg  1912. 
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an  die  Stelle  des  alten  Ludwigskanals  zu  treten  haben  wird.  Hoffte 
man  doch  schon  vor  fast  100  Jahren,  daß  der  Ludwigskanal  nur  der 
Anfang  eines  großen  bayerischen  Kanalnetzes  sein  werde  ^),  das  nun 
jetzt  erst  in  den  nächsten  Jahrzehnten  entstehen  dürfte! 

Der  neue  Kanal  könnte,  gleich  dem  alten,  den  Main  in  der 
Nähe  von  Bamberg,  bei  Bischberg,  verlassen  und  über  Nürnberg  und 
Neumarkt  in  ungefähr  südöstlicher  Richtung  nach  Kelheim  an  der 
Donau  verlaufen,  wo  die  regelmäßige  Donauschiffahrt  zurzeit  beginnt. 
Der  Entwurf  ist  für  1000  t-Schiffe  ausgearbeitet.  Störend  für  die 
Durchführung  sind  die  großen  und  zahlreichen  Krümmungen  des 
Mains.  Eine  Kanalisierung  des  Flusses  in  dem  erforderlichen  großen 
Maße  von  Aschaffenburg  bis  Bamberg  würde  eine  unverhältnismäßig 
lange  Strecke,  die  etwa  dem  Doppelten  der  Luftlinie  Aschaffenburg — 
Bamberg  gleichkommt,  mit  entsprechend  unverhältnismäßigen  Kosten 
in  Aussicht  nehmen  müssen.  Das  wäre  ganz  außerordentlich  un- 
praktisch. Der  Gedanke  lag  daher  nahe,  die  großen  Mainschleifen 
auszuschalten  und  die  Wasserstraße  in  möglichst  gerader  Linie  von 
der  preußischen  Grenze  bis  zur  Einmündung  in  die  Donau  verlaufen 
zu  lassen.  Dazu  bot  sich  eine  Möglichkeit,  wenn  man  das  nördliche 
Stück  des  Kanals  Nürnberg— Bamberg  fallen  ließ  und  sich  entschloß, 
von  Nürnberg  gleich  westnordwestlich  zum  Main  vorzustoßen,  z.  B. 
über  den  Steigerwald  nach  Marktbreit  am  Main,  wobei  rund  86  km 
erspart  werden  konnten.  Dann  aber  wurde  im  Oktober  1908  ein 
noch  viel  vorteilhafterer  Kanalweg  vorgeschlagen,  der  auch  die  große 
Mainschleife  zwischen  Wertheim  und  Würzburg  zu  umgehen  gestattete. 
Dieser  von  Gebhardt  ausgearbeitete  Plan  2)  sah  eine  Führung  der 
Wasserstraße  von  Wertheim  sogleich  nach  Nürnberg  vor,  wobei  ein 
seitlicher  Anschluß  nach  Marktbreit  oder  Eibelstadt ,  entsprechend 
einem  FABERschen  Gedanken,  zur  leichteren  Erreichung  von  Würz- 
burg, Schweinfurt  und  auch  Bamberg  beibehalten  werden  könnte. 
Gerhardts  Idee  wurde  aber  erst  dadurch  besonders  bemerkenswert, 
daß  sie  die  Vorteile  dieses  Großschiffahrtsweges  sogar  den  südlich 
von  der  Donau  gelegenen  wichtigsten  bayerischen  Städten  zukommen 
lassen  wollte:  Augsburg  und  vor  allem  München! 

Der  Gedanke  soll  nach  Gerhardt  in  der  Weise  verwirklicht 
werden,  daß  statt  der  ursprünglich  in  Aussicht  genommenen  Kanal- 
führung von  Nürnberg  nach  Kelheim  ein  anderer  Weg  eingeschlagen 
werden  müßte,  der  von  Nürnberg  genau  südwärts  nach  Steppberg 
an  der  Donau  führt.  Der  Nürnberg-Steppberg-Kanal  über  Weißen- 
burg und  Treuchtlingen  würde  nicht  nur  10  km  kürzer  als  der  Nürn- 
berg-Kelheim-Kanal,  sondern  auch  wesentlich  leichter  mit  Wasser  zu 
versorgen  sein.  Allerdings  würde  er  für  die  Fahrt  donauabwärts 
einen  beträchtlichen  Umweg  darstellen  und  auch  eine  kostspielige 
Schiffbarmachung  der  Donau  von  Kelheim  bis  Steppberg  zur  Voraus- 
setzung haben.  Dafür  würde  er  aber  den  geradezu  unschätzbaren 
Vorteil  bieten,  daß  eine  Fortführung  des  Nürnberg-Steppberg-Kanals 
über  die  Donau  hinaus  über  Aichach  und  Dachau  nach  München 
möglich  würde,  wobei  ein  Seitenkanal  Aichach-Augsburg  auch  diese 
alte,  wichtige  Stadt  an  den  bayerischen  Großschiffahrtsweg  anschließen 

1)  Stolz,  „Entwurf  eines  Systems  schiffbarer  Kanäle  im  Königreich  Bayern", 
München  1828. 

2)  Th.  Gebhardt,  „Ein  Alternativprojekt  einer  Main -Don  au  Wasserstraße  mit 
Anschluß  der  Städte  München  und  Augsburg",  Berlin  -  Groß-Lichterfelde  1909. 
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würde.  Der  GEBHARDTsche  Entwurf  würde  dann  freilich  mit  dem 
alten  Ludwigskanal  nichts  mehr  gemeinsam  haben  als  die  Berührung 
von  Nürnberg. 

Im  Laufe  der  letzten  Jahre  ist  weiterhin  häufig  ein  anderer  Ge- 
danke erörtert  worden,  dessen  Anfänge  zwar  auch  schon  mehrere  Jahr- 
hunderte zurückliegen,  der  aber  ganz  neuerdings  in  modernisierter 
Form  wieder  aufgelebt  ist.  Es  handelt  sich  um  einen  Kanal,  der  den 
Main  an  dieWerra  anschließen  und  Bayern  somit  zum  Hinter- 
lande Bremens  machen  soll.  Als  Alternativplan  ist  der  noch  kühnere 
Gedanke  geäußert  worden,  den  Main  an  die  Elbe  anzuschließen. 
Dann  würde  sich  für  Süddeutschland  und  ganz  besonders  für  Bayern 
die  ideal  schöne  Aussicht  ergeben,  mit  Hamburg,  mit  Berlin,  mit 
dem  ganzen  Osten  der  preußischen  Monarchie  in  einen  Warenverkehr 
zu  Wasser  einträten  zu  können.  Nur  freilich,  so  herrlich  die  Aus- 
sichten sind,  die  sich  aus  einem  solchen  Ausblick  ergeben,  die  Ver- 
wirklichung dieser  Idee  ist  in  weit  absehbarer  Zeit  nicht  zu  erhoffen^ 
da  der  Main-Elbe-Kanal  sehr  schwieriges  Gelände  überwinden  und 
demgemäß  ungemein  teuer  werden  müßte,  und  da  weiterhin  das  von 
agrarischen  Interessen  beherrschte  preußische  Parlament  für  den 
Main -Elbe -Kanal  ebensowenig  zu  gewinnen  sein  wird  wie  für  den 
Mittellandkanal. 

Anders  liegen  die  Dinge  beim  Main-Werra-KanaP).  Seine 
hohe  Bedeutung  wird  gleichmäßig  von  Bayern  wie  vom  Wesergebiet 
anerkannt,  und  ernsthafte  Gegner  dürfte  eine  solche  Wasserstraße 
kaum  finden.  Die  an  der  Werrakanalisierung  interessierten  Kreise 
haben  den  Baurat  Contag  mit  der  Ausarbeitung  eines  geeigneten 
Entwurfes  beauftragt,  und  im  Herbst  1910  legte  Contag  das  Er- 
gebnis seiner  Untersuchungen  auf  der  Würzburger  Tagung  des 
Vereins  für  Binnenschiffahrt  den  Fachinteressenten  vor  2).  Die  ein- 
leuchtenden Vorzüge  des  Gedankens  selbst  und  das  Ergebnis  der 
CoNTAGSchen  Bearbeitung  haben  dem  neuen  Kanalentwurf  rasch  viele 
Freunde  gewonnen:  auf  der  1911er  Koburger  Tagung  des  Vereins 
für  Binnenschiffahrt  hat  der  Werra-Main-Kanal  eine  hervorragende 
Rolle  gespielt  ^),  und  wieder  war  es  Prinz  Ludwig  von  Bayern,  der  im 
Namen  der  bayerischen  Schiffahrtinteressenten  die  Sympathie  für  den 
Gedanken  zum  Ausdruck  brachte,  der  übrigens  schon  ums  Jahr  1661 
von  Herzog  Ernst  dem  Frommen  sehr  energisch  angestrebt  und  auch 
—  vergeblich  —  in  Angriff  genommen  wurde  ^). 

Der  Kanal  würde  nach  Contags  Vorschlag  bei  Wernshausen, 
bis  wohin  die  Werra  kanalisiert  werden  müßte,  beginnen  und  auf 
sachsen-meiningischem  Gebiet  so  weit  wie  möglich  südwärts  verlaufen, 
mit  einem  seitlichen  Anschlußkanal  nach  Koburg,  um  dann  durch 
bayerisches  Land  nach  Bamberg  zu  ziehen,  so  daß  hier  unschwer  ein 
geradliniger  Uebergang  in  den  geplanten  neuen  Ludwigskanal  zustande 
kommen  könnte.    Bamberg,  das  sich  in  den  letzten  Jahren  durch  die 

1)  Alb.  Mülleb,  „Wert  der  projektierten  Großschiffahrtsstraßen  nach  dem 
Rhein  und  der  Weser  für  die  Städte  Nürnberg  und  Fürth",  Nürnberg  1912. 

2)  Hellmuth  Contag,  „lieber  die  Möglichkeit  einer  Großschiffahrtsverbindung 
zwischen  dem  Weser-  und  dem  Maingebiete  mittels  eines  Werra-Maln-Kanals",  in 
der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1910,  S.  543. 

3)  H.  Contag,  „Ueber  den  Anschluß  der  Koburger  Lande  an  den  geplanten 
Werra-Main-Kanal",  ebendort,  15.  August  1911,  S.  409. 

4)  Oscar  Arnold,  „Das  Projekt  eines  Stichkanales  nach  Koburg  zum  An- 
schlüsse an  einen  Donau-Main-Weser-Kanal",  ebendort,   1.  September  1911,   S.  433. 
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geplanten  Abweichungen  von  der  Führung  des  alten  Ludwigskanals 
gewissermaßen  kaltgestellt  sah,  das  weder  von  dem  jüngsten  Faber- 
schen  noch  vom  GEBHARDTschen  Entwurf  oder  gar  von  den  württem- 
bergischen Vorschlägen  berücksichtigt  wurde,  sieht  sich  durch  den 
CoNTAGschen  Entwurf  mit  einem  Male  wieder  an  eine  hervorragende 
Stelle  gerückt  und  kann  unter  Umständen  der  Hauptknotenpunkt  des 
künftigen  bayerischen  Schiffahrtsnetzes  werden. 

Auch  in  Württemberg  trägt  man  sich  mit  ähnlichen  Zukunfts- 
plänen wie  in  Bayern,  wenn  hier  auch  nicht  eine  so  mächtige  und 
von  der  Größe  der  Aufgabe  begeisterte,  sachkundige  Autorität  hinter 
den  Schiffahrtsbestrebungen  steht,  wie  im  blau-weißen  Bruderlande. 
Wenn  die  Neckarkanalisierung  bis  Heilbronn  durchgeführt  ist,  was  nur 
eine  Frage  der  Zeit  sein  wird,  hat  Württemberg  freie  Hand,  zunächst 
eine  Fortführung  der  Neckarkanalisierung  bis  Stuttgart  zu 
verwirklichen.  Ist  dies  geschehen,  so  läßt  sich  unter  Benutzung  des 
Rems-  und  Aal-,  des  Kocher-  und  Brenztales  ein  verhältnismäßig  gar 
nicht  langer  Neckar-Donau-Kanal  schaffen,  der  etwas  nördlich 
von  Stuttgart  bei  Neckarrems  den  Neckar  verlassen  und  über  Waib- 
lingen, Gmünd,  Aalen  und  Heidenheim  die  Donau  erreichen  müßte, 
in  die  er  in  der  Nähe  von  Gundelfingen  einmünden  würde.  In  Ver- 
bindung mit  dem  GEBHARDTschen  Kanal  Steppberg-München  würde 
dann  eine  ziemlich  gerade  Wasserstraße  geschaffen  werden,  die  eine 
ganze  Reihe  der  wichtigsten  süddeutschen  Städte,  München,  Augsburg, 
Stuttgart,  Heilbronn,  Mannheim,  Ludwigshafen  miteinander  verbände. 
Der  Neckar-Donau-Kanal  hat  gegenüber  dem  Main-Donau-Kanal  ge- 
wisse Vorzüge,  so  vor  allem  die  größere  Kürze  und  die  im  inneren 
süddeutschen  Verkehr  unbedingt  günstigere  geographische  Lage ;  aber 
dafür  haften  ihm  auch  einige  bedeutende  Nachteile  an.  So  müßte 
er  Schiffshebewerke  erhalten,  im  Gegensatz  zum  Main-Donau-Kanal, 
der  solcher  Vorrichtungen  nicht  bedarf,  von  anderen  Nachteilen  zu 
schweigen  ^).  Eine  gründliche  Kanalisierung  der  Donau  bis  über  Ulm 
hinaus  wäre  eine  unerläßliche  Vorbedingung  des  Neckar-Donau-Kanals. 

2.  Das  Projekt  des  Ulm-Bodensee-Kanals. 

Wenn  die  Donaukanalisierung  bis  Ulm  dereinst  zustande  kommen 
sollte  (S.  68  f.),  so  muß  notwendig  auch  ein  anderes  großartiges  Kanal- 
projekt lebendig  werden,  das  in  neuerer  Zeit  viel  erörtert  worden 
ist,  aber  erst  in  fernerer  Zukunft  lebensfähig  werden  kann  und  das 
gleichfalls  auf  württembergisches  Gebiet  Bezug  hat:  der  Plan  des 
Ulm-Bodensee-Kanals. 

Der  Gedanke  ist  zuerst  in  Württemberg  angeregt,  aber  auch  in 
Bayern  mit  großer  Lebhaftigkeit  befürwortet  worden,  und  wieder  war 
es  in  erster  Linie  der  „ Kanalprinz "  Ludwig  von  Bayern,  der  jetzige 
Prinzregent,  der  dem  Plane  zu  gründlicher  Erörterung  verhalf.  1908 
ist  meines  Wissens  zuerst  auf  die  Bedeutung  des  Kanals  zwischen 


1)  Vgl.  K.  G.  Steller,  „Neckar- Donau-  und  Main -Donau -Kanal",  in  der 
„Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1908,  8.  284;  derselbe,  „Die  süddeutschen  Wasser- 
straßen", in  „Verhandlungen  und  Berichte  des  Zentralverbandes  deutscher  Indu- 
strieller", Februar  1909;  Otto  Schleichee,  „Die  Großschiffahrtsverbindung  Rhein- 
Donau  durch  Württemberg  und  der  Main -Donau -Kanal",  in  „Weltverkehr  und 
Weltschiffiahrt",  Juniheft  1911,  S.  150,  und  „Die  württembergischen  und  bayerischen 
Großschiffahrtspläne",  ebendort,  Septemberheft  1913,  S.  201. 
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Donau  und  Bodensee  hingewiesen  worden  i),  und  da  bei  einem  der- 
artigen Plan  die  Interessen  von  Bayern  und  Württemberg  vollkommen 
Hand  in  Hand  gehen,  stehen  der  Ausführung,  sobald  nur  die  wirt- 
schaftliche Seite  befriedigend  gelöst  wird,  keine  politischen  Schwierig- 
keiten und  Eifersüchteleien  irgendwelcher  Art  im  Wege.  Dieser  Kanal 
würde  in  vollem  Umfange  auf  württembergischem  Boden  verlaufen» 
denn  er  würde  in  Ulm  beginnen  und  unter  Benutzung  des  Schüssen 
über  Laubheim,  Biberach  und  Ravensburg  nach  Langenargen  am 
Bodensee  in  der  Nähe  von  Friedrichshafen  verlaufen. 

3.  Die  Bheinkanalisierung  bis  zum  Bodensee. 

Der  Ulm-Bodensee-Kanal,  der  die  beiden  Hauptströme  Europas, 
Rhein  und  Donau,  in  eine  unmittelbare  Verbindung  bringen  und  eine 
fortlaufende  Wasserstraße  von  der  Nordsee  zum  Schwarzen  Meer  besser 
als  die  Main-Donau-  und  Neckar-Donau-Projekte  bieten  würde,  hat 
freilich  erst  dann  Anspruch  auf  eine  mehr  als  akademische  Erörterung, 
wenn  einmal,  wie  gesagt,  die  ausgiebige  Regulierung  der  Donau  bis 
nach  Ulm  hinauf  sichergestellt  ist  und  wenn  andererseits  ein  weiteres 
großartiges  Projekt  durchgeführt  ist,  das  jetzt  mit  Riesenschritten  der 
Vollendung  entgegengeht:  die  Rheinkanalisierung  bis  zum 
Bodensee,  eine  der  erhabensten  und  zukunftsreichsten  Aufgaben 
mitteleuropäischer  Schiffahrtspolitik. 

Noch  vor  wenigen  Jahren,  als  die  Rhein  Schiffahrt  nur  bis  Straß- 
burg reichte,  hielt  man  die  schon  früher  oftmals  erörterten  2)  Ideen 
einer  Rheinkanalisierung  bis  zum  Bodensee  für  schöne  Zukunftsträume 
ohne  Gegen warts wert,  zumal  da  die  stark  daran  beteiligte  badische 
Regierung  dem  Plan  lange  Zeit  gar  nicht  sehr  freundlich  gesinnt  war. 
Es  ist  dann  aber  ein  geradezu  rapider  Umschwung  eingetreten,  und 
heute,  wo  die  Rheinschiffahrt  sich  schon  bis  Rheinfelden  erstreckt, 
zweifelt  kein  Mensch  mehr  an  der  baldigen  Durchführung  der  Rhein- 
kanalisierung bis  zum  Bodensee,  der  auch  die  beteiligten  Regierungen 
jetzt  durchaus  sympathisch  und  fördernd  gegenüberstehen.  Wenn  die 
Laufenburger  Stromschnellen  durch  einen  Kanal  umgangen  sind,  was 
schon  im  Jahre  1914  der  Fall  sein  soll,  wird  auch  Rheinfelden  nicht 
mehr  der  Endpunkt  des  Rheinverkehrs  bleiben,  und  die  technisch 
schon  feststehende  Umgehung  des  Rheinfalls  wird  auch  die  schwierigste 
Aufgabe  in  den  bevorstehenden  Arbeiten  glücklich  zu  lösen  gestatten. 
Dann  wird  es  möglich  sein,  daß  der  Bodensee  allmählich  zu  einer  Art 
von  Zentrum  des  mitteleuropäischen  Wirtschaftslebens  wird  und  eine 
Stellung  erlangt,  wie  sie  etwa  die  großen  nordamerikanischen  Seen 
einnehmen.  In  noch  höherem  Maße  wird  diese  verkehrsansaugeude 
Wirkung  des  Bodensees  zu  verspüren  sein,  wenn  einmal  eine  ost- 
schweizerische Alpenbahn  den  Hinterrhein,  sei  es  über  den  Splügen,  sei 
es  über  die  Greina,  mit  Oberitalien  verbindet  (S.  191)  und  wenn  weiter- 
hin das  soeben  erörterte  Projekt  des  Donau-Bodensee-Kanals  ^)  ver- 


1)  GuGENHAN  und  Eberhabdt,  „Die  württembergischen  Großschiffahrtpläne", 
1908. 

2)  K.  LÖFFLER,  „Der  Oberrhein  als  Großschiffahrtsweg  einst  und  jetzt",  in 
„Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Septemberheft  1912,  8.  260. 

3)  0.  BIehm,  „Die  Bedeutung  der  württembergischen  Großschiffahrtspläne  für 
den  angestrebten  Großschiffahrtsweg  Basel — Bodensee",  in  der  „Zeitschr.  für  Binnen- 
schiffahrt", 1910,  S.  440. 
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wirklicht  werden  sollte.  Welche  gewaltige,  ja,  man  darf  sagen  in 
Europa  beispiellose  Bedeutung  der  Anschluß  des  Bodensees  an  den 
schiffbaren  Rhein  haben  wird,  ist  gar  nicht  abzusehen.  Allein  die 
Tatsache,  daß  nicht  weniger  als  5  Staaten  Anlieger  des  Bodensees 
sind,  Baden,  Württemberg,  Bayern,  Oesterreich  und  die  Schweiz,  von 
denen  bis  vor  kurzem  nur  der  erstgenannte  einen  wirklich  bedeutenden 
Anteil  am  Rheinverkehr  hatte,  zeigt  zur  Genüge,  daß  die  Einbeziehung 
des  Bodensees  in  den  Rheinverkehr  geradezu  umwälzende  Bedeutung 
haben  muß^). 

4.  Sonstige  Kanalpläne  vind  Flußkanalisierungen  im  Rheingebiet. 

In  den  linksrheinischen  Gebieten  ist  bisher  von  einer  Tätigkeit 
auf  dem  Gebiet  des  Kanalbaues,  abgesehen  von  einer  rührigen,  aber 
bisher  erfolglosen  Agitation,  noch  wenig  zu  verspüren.  Für  das 
Elsaß  wäre  eine  Modernisierung  des  alten,  noch  aus  dem  Jahre  1834 
stammenden  Rhein -Rhone- Kanals  (S.  84)  und  des  damit  zu- 
sammenhängenden Hüninger  Kanals  zwischen  Basel  und  Mül- 
hausen,  dessen  Umbau  kürzlich  schon  beschlossen  worden  ist,  die 
vornehmste  Aufgabe.  Immerhin  gravitiert  das  wirtschaftliche  Schwer- 
gewicht des  Elsaß  durch  die  Nachbarschaft  des  Rheins  nach  diesem 
Strome  und  somit  nach  Deutschland  hin.  Anders  in  Lothringen ! 
Dieses  Land  findet  noch  gegenwärtig  einen  Anschluß  durch  schiffbare 
Wasserstraßen  ausschließlich  nach  Frankreich  hin  und  entbehrt  zur- 
zeit, 41  Jahre  nach  dem  Frankfurter  Frieden,  des  gut  schiffbaren 
Wasserweges  nach  Deutschland  noch  völlig,  womit  ganz  gewiß  der 
Germanisierung  des  Landes  recht  schlecht  gedient  ist.  Metz  hängt 
nur  über  französisches  Gebiet  mit  Straßburg  (durch  den  Rhein-Marne- 
Kanal)  und  dem  übrigen  westdeutschen  Wasserstraßennetz  zusammen. 
Die  Mosel-  und  die  Saarkanalisier ung 2),  die  auch  dies  deutsche 
Land  an  den  Rhein  anzuschließen  vermag,  ist  zwar  sehr  oft  und  sehr 
nachdrücklich  von  interessierten  Kreisen  gefordert  worden,  aber  die 
preußische  Regierung  verhält  sich  ablehnend,  was  um  so  auffälliger 
ist,  als  schon  im  Frankfurter  Frieden  vom  10.  Mai  1871  die  baldige 
Moselkanalisierung  gefordert  und  in  sichere  Aussicht  gestellt  wurde. 
Ein  scharfer  wirtschaftlicher  Gegensatz  zwischen  dem  rheinisch-west- 
fälischen und  dem  lothringischen  Industriebezirk  hat  in  der  Haupt- 
sache diese  merkwürdige  Erscheinung  zu  erklären :  der  schroffe  Wider- 
stand der  Kohlen-  und  Eisenmagnaten  des  Rheinlandes  gegen  die 
Moselkanalisierung  und  der  mächtige  Einfluß  dieser  an  Zahl  kleinen 
Interessentengruppe  auf  die  Regierung  hat  die  Mosel-  und  Saarkanali- 
sierung  bisher  vereitelt  ^).  Kurz  gedacht  sei  auch  der  mehrfach  befür- 
worteten Kanalisierung  der  Flüsse  Lahn*)  und  Sieg. 

1)  R.  Hennig,  „Der  Bodensee  als  Mittelpunkt  des  europäischen  Wirtschafts- 
lebens der  Zukunft",  in  „Probleme  des  Weltverkehrs",  S,  81,  Berlin-Wilmersdorf  1913. 

2)  Eingehend  erörtert  bei  E.  Hennig,  „Deutschlands  Anteü  am  Weltverkehr", 
S.  76  ff.,  Berlin-Wilmersdorf  1911. 

3)  Vgl.  hierzu  Th.  v.  Nell,  „Die  Kanalisierung  der  Mosel  und  Saar",  in  der 
„Zeitschr.  für  Binnenschiffahrt",  1901,  8.  492 ;  Th.  Kkeuzkam.  „Die  weltwirtschaft- 
liche Bedeutung  der  Moselkanalisierung",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Juni- 
heft 1911,  S.  102,  und  „Die  südwestdeutsche  Eisenindustrie  und  die  Moselkanah- 
sierung",  ebendort,  JuUheft  1913,  S.  127;  Al.  Tille,  „Die  Kanalisierung  der  Saar 
von  Brebenz  bis  Conz",  Saarbrücken  1904, 

4)  Wickert,  „Die  Notwendigkeit  einer  Kanalisierung  des  Lahnflusses",  in  der 
„Zeitsdlr.  für  Binnenschiffahrt",  1908,  S.  288. 
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Ferner  sei  des  Planes  eines  Rhein-Maas-Kanals  Erwähnung 
getan,  der  von  einer  Stadt  des  Unterrheins  würde  ausgehen  müssen. 
Auch  dieser  Plan  hat  viel  für  sich;  ist  doch  ein  solcher  Kanal,  wie 
wir  hörten  (S.  82),  schon  von  dem  großen  Napoleon  in  Angriff  ge- 
nommen worden,  doch  ist  zurzeit  noch  nicht  viel  Positives  zu  sagen, 
da  eine  Reihe  von  verschiedenen,  einander  zum  Teil  scharf  befehdenden 
Projekten  aufgestellt  worden  sind,  von  denen  bisher  keines  den  Sieg 
errungen  hat.  Daß  ein  Rhein-Maas-Kanal  kommen  wird,  dürfte  sicher 
sein,  doch  ist  nicht  zu  ersehen,  wann  und  auf  welchem  Wege  ^). 

5.  Die  deutsche  Bheinmündung  (Bhein-Dollart-Eanal). 

Ebenso  liegen  die  Dinge  bei  dem  in  letzter  Zeit  besonders  oft 
und  gern  erörterten  und  durch  einen  eigens  gegründeten  Verein  leb- 
haft geförderten  Plan  einer  „deutschen  Rheinmündung".  Es 
ist  ja  so  verständlich,  daß  man  die  Vorteile  des  gewaltigen  Rhein- 
verkehrs, der  zum  weitaus  größten  Teil  von  deutschem  Fleiße  ins 
Leben  gerufen  ist,  auch  in  bezug  auf  den  anschließenden  Seeverkehr 
und  im  See-Umschlagshafen  gern  einem  deutschen  Hafen  zugute 
kommen  lassen  möchte,  statt  dem  holländischen  Rotterdam,  das  seine 
sehr  hohe  Blüte  doch  in  erster  Linie  dem  deutschen  Wirtschaftsleben 
verdankt.  Deshalb  möchte  man  gern  Emden  oder  gar  Bremen  in  die 
Lage  bringen,  Anteil  am  Rheinverkehr  zu  gewinnen,  und  plant  einen 
Kanal,  der  die  Rhein schiflfahrt  mindestens  zu  einem  großen  Teil  von 
holländischen  nach  deutschen  Seehäfen  ablenkt.  Ob,  inwieweit  und 
auf  welchem  Wege  dies  geschehen  kann,  ist  vorläufig  nicht  zu  er- 
kennen. Bei  der  hohen  Wichtigkeit  des  hartumkämpften  Problems 
und  dem  großen  Interesse,  das  es  zurzeit  findet,  darf  es  aber  hier 
vielleicht  etwas  eingehender  erörtert  werden. 

Es  ist  kein  Zufall,  daß  der  großartige  Gedanke  der  deutschen 
Rheinmündung  zum  ersten  Male  auftauchte,  unmittelbar  nachdem 
Preußen  unter  Friedrich  dem  Großen  durch  die  Erwerbung  Ostfries- 
lands (1744)  Anteil  an  der  Nordseeküste  gewonnen  hatte.  Damals 
entwarf  (1759)  ein  Herr  von  Bilistein  einen  Plan,  dem  Rhein 
durch  einen  Mündungskanal  zur  Ems  eine  preußische  Seeöffnung  zu 
geben.  Später  erwog,  wenn  auch  natürlich  nicht  aus  deutsch-patrio- 
tischen, sondern  aus  national-französischen  Gründen,  Napoleon  I.  den- 
selben Gedanken  als  einen  Teil  seines  wiederholt  erwähnten ,  ge- 
waltigen Projektes,  einen  fortlaufenden  Kanal  von  der  Seine  bis  zur 
Ostsee  2u  schaffen.  In  neuerer  Zeit,  mit  der  wachsenden  Bedeutung 
des  Rheinverkehrs  für  die  deutsche  Volkswirtschaft,  ist  der  Vorschlag, 
eine  deutsche  Rheinmündung  herzustellen,  immer  häufiger  aufgetaucht 
und  lebhaft  diskutiert  worden  ^) ;  aus  einem  nebelhaften  Vorschlag  hatte 
er  sich  immerhin  so  weit  zu  praktischen  Erwägungen  verdichtet,  daß 

1)  L,  VossEN,  „Linksrheinische  Wasserstraßen",  Aachen  1911;  Albert 
Schneiders,  „Ein  Ehein-Maas-Kanal",  Aachen  1911. 

2)  Vgl.  z.  B.  Al.  Wirminghaus,  „Das  Verhältnis  der  Niederlande  zur  deutschen 
Schiffahrtspolitik",  Köln  1909;  „Niederrheinische  Wasserstraßenprojekte",  in  der 
„Kölnischen  Zeitung",  1909,  No.  388 ;  H.  Olep,  „Zur  Frage  eines  Binnenseeweges  von 
Hamburg  über  Bremen,  Emden,  ßuhrort  nach  Köln",  1910,  und  desselben  Verfassers 
Aufsätze  im  Juniheft  1911  des  Beiblattes  zur  Zeitschrift  für  Handels-  und  Sozial- 
wissenschaft und  im  Novemberheft  1911  der  Monatsschrift  „Weltverkehr  und  Welt- 
wirtschaft", sowie  die  Entgegnung  von  Eeichert,  „Zur  Frage  einer  deutschen  Bhein- 
mündung", im  Januarheft  1912  von  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft";  Otto 
Goebel,  „Rhein-Seekanal",  in  den  „Grenzboten",  1913,  8.  599. 
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in  den  Sitzungen  des  preußischen  Abgeordnetenhauses  ziemlich  ein- 
gehend darüber  am  8.  und  11.  März  1912  verhandelt  wurde.  Bei 
dieser  Gelegenheit  nahm  sich  vor  allem  der  Emdener  Oberbürger- 
meister Fürbringer  als  Vertreter  der  an  dem  Plan  ganz  besonders 
lebhaft  interessierten  Stadt  Emden  mit  Lebhaftigkeit  der  Idee  an, 
und  auch  Minister  v.  Breitenbach  fand  sehr  freundliche  und  aner- 
kennende Worte  für  die  Idee.  Die  technische  Seite  der  Frage  war 
noch  nicht  näher  untersucht  worden,  und  wenn  auch  die  günstige  Be- 
schaffenheit des  in  Betracht  kommenden  Geländes  keinen  Zweifel 
darüber  aufkommen  lassen  konnte,  daß  die  deutsche  Rheinmündung 
nicht  an  technischen  Schwierigkeiten  scheitern  werde,  so  ließ  sich 
doch  schwer  darüber  etwas  Gewisses  aussagen,  ob  eine  solche  künst- 
liche Mündung  auch  mit  der  natürlichen  in  erfolgreichen  Wettbewerb 
treten  könne.  Demgemäß  schwebten  auch  die  dankenswerten  Er- 
örterungen über  den  Entwurf  des  Rhein  -  Nordsee  -  Kanals  in  den 
Sitzungen  des  preußischen  Abgeordnetenhauses  vom  März  1912  noch 
einigermaßen  in  der  Luft,  obwohl  sie  die  sehr  wertvolle  Klärung 
brachten,  daß  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  dem  „Projekt,  das 
zu  den  kühnsten  Hoffnungen  und  Erwartungen  und  Wünschen  Anlaß 
gibt",   mit  vollem  Verständnis  und  großer  Sympathie  gegenübersteht. 

Nunmehr  liegen  gleich  zwei  Studien  über  die  technische  Durch- 
führbarkeit des  Rhein-Nordsee-Kanals  vor,  die  auf  alle  in  Betracht 
kommenden  technischen  Einzelheiten  in  sachkundigster  Weise  ein- 
gehen und  auch  greifbare  Unterlagen  für  die  Aussichten  eines  Wett- 
bewerbes mit  der  holländischen  Rheinstrecke  und  für  die  Rentabili- 
tätsberechnung an  die  Hand  geben,  obwohl  für  letztere  \^ohl  noch  eine 
gründlichere  Untersuchung  wird  folgen  müssen.  Die  Kgl.  Bauräte 
Herzberg  und  Taaks  einerseits  ^)  der  Kölner  Ingenieur  Rosemeyer 
andererseits  ^)  haben  Vorschläge  veröffentlicht,  die  technisch  gründlich 
durchdacht  sind.  Beide  Projekte  wollen  den  Kanal  in  Emden  enden 
lassen ;  sie  unterscheiden  sich  aber  in  der  Hauptsache  dadurch,  daß 
Herzberg  und  Taaks  den  Kanal  bei  Wesel,  Rosemeyer  hingegen 
schon  etwa  bei  Köln  vom  Rhein  abzweigen  wollen. 

Herz  BERG  und  Taaks  planen  einen  Kanal  von  4^/2 — 5  m  Tiefe, 
30  m  Sohlenbreite  und  56  m  Spiegelbreite,  in  dem  ganz  große  Schiffe 
von  2500  t  Tragfähigkeit  verkehren  sollen.  7  Schleusen  sind  not- 
wendig, um  die  48  m  hohe  Wasserscheide  zu  überwinden.  Die  Kosten 
des  Rhein-Nordsee-Kanals  werden  auf  nicht  weniger  als  235  Mill.  M. 
veranschlagt.  Eine  genügende  Rentabilität  scheint  angesichts  dieser 
gewaltigen  Summe  zunächst  ausgeschlossen  zu  sein.  Werden  vom 
gegenwärtigen  Rhein -See -Verkehr  jährlich  7  Mill.  t  in  den  neuen 
Kanal  abgelenkt,  so  würde  man  unter  Berücksichtigung  von  IV2  Mill.  M. 
jährlicher  Betriebskosten  etwa  einen  Ertrag  von  2  v.  H.  erzielen, 
vorausgesetzt,  daß  eine  Abgabe  von  V2  Pfg-Akm  eingeführt  wird.  Die 
Belastung  würde  pro  Tonne  85  Pfg.  betragen.  Es  ist  dies  ein  mäßig 
hoher  Betrag.  Doch  kann  dann  der  Kanal  unter  solchen  Umständen 
mit  der  holländischen  Rheinstraße  vielleicht  in  Wettbewerb  treten, 
weil  der  nach  Norden  und  Osten  gerichtete  Rhein- See- Verkehr  den 
Vorteil  des  kürzeren  Seeweges  von  Emden  aus  genießt. 


1)  Heezberg  und  Taaks,  „Der  Ehein-Nordsee-Kanal",  Berün  1912. 

2)  „Der  Ehein-Seekanal  nach  den  Projekten  von  Josef  Kosemeyer".   Heraus- 
gegeben vom  Verein  „Deutsche  Eheinmündung",  Köln  1912. 

Hennig,  Hauptwege  des  Weltverkehrs.  7 
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Außerdem  aber  ist  zu  erwägen,  daß  auch  die  vom  Kanal  durch- 
schnittenen Gebiete  zur  Ernährung  des  Unternehmens  viel  beitragen 
könnten,  so  daß  die  Verzinsung  keineswegs  allein  vom  Durchgangs- 
verkehr getragen  werden  muß.  Es  sind  im  Laufe  des  Kanals  Kohlen, 
Eisenerze,  Kalk,  Ton  und  Steinsalze  vorhanden,  deren  Ausbeutung 
sich  lohnt.  Vor  allem  aber  würde  der  Kanalbau  Bedeutung  gewinnen 
für  das  riesige  Bourtanger  Moor,  das  sich  zwischen  Ostfriesland  und 
die  niederländische  Provinz  Groningen  schiebt.  Hier  würden  ge- 
waltige Torflager  zu  erschließen  sein,  und  außerdem  würde  durch 
die  Ausführung  des  Kanals  der  Grundwasserspiegel  sinken  und  so 
neues  Kulturland  in  großem  Maßstabe  gewonnen  werden. 

Der  RosEMEYERsche  Vorschlag  empfiehlt  demgegenüber  einen 
Seekanal  von  7 — 9  m  Tiefe.  Rosemeyer  hat  gleich  8  verschiedene 
Projekte  aufgestellt,  über  deren  Wirtschaftlichkeit  jedoch  auch  noch 
nicht  das  letzte  Wort  gesprochen  ist. 

In  jüngster  Zeit  hat  Dorst  empfohlen,  dem  Rhein  eine  künst- 
liche, schleusenlose  Mündung  von  9  m  Tiefe  auf  der  Linie  Wesel — 
Meppen  zu  schaffen. 

Die  Notwendigkeit  der  deutschen  Rheinmündung  ist  lebhaft  um- 
stritten worden.  Bezeichnend  für  die  gänzlich  verschiedenartige  Be- 
urteilung selbst  in  den  nächstbeteiligten  Interessentenkreisen  ist  die 
Tatsache,  daß  die  Duisburger  Handelskammer  sich  ebenso  entschieden 
gegen  den  Rhein-Nordsee-Kanal  ausgesprochen  hat  wie  die  Kölner 
Handelskammer  dafür.  Ausschlaggebend  wird  schließlich  das  Ergebnis 
einer  Prüfung  sein,  ob  der  Rhein-Nordsee-Kanal  unter  Umständen 
mehr  z^  leisten  vermag  als  der  natürliche  Strom,  oder  ob  er  sonst 
Aussichten  hat,«  diesem  mit  Hoffnung  auf  ausreichenden  finanziellen 
Erfolg  Konkurrenz  zu  machen. 

Die  Frage  wird  um  so  schwerer  zu  entscheiden  sein,  als  nirgends 
auf  der  Erde  ein  gleicher  Fall  vorliegt  oder  zu  erwarten  ist,  daß 
ein  künstlicher  Wasserweg  in  der  Absicht  geschaffen  wird,  mit  einem 
natürlichen,  gut  schiffbaren  Flußlauf  in  Wettbewerb  zu  treten. 
Theoretisch  wird  man  die  Möglichkeit  eines  solchen  Wettbewerbes 
vielfach  a  priori  in  Abrede  stellen,  da  nicht  zu  erwarten  ist,  daß 
ein  kostspieliger  Schleusenkanal,  der  eine  Amortisation  und  Ver- 
zinsung des  Anlagekapitals  neben  den  Unterhaltungskosten  verlangt, 
mit  einem  etwa  gleich  langen,  gut  schiffbaren  natürlichen  Flußlauf  mit 
Aussicht  auf  Erfolg  wetteifern  kann,  und  tatsächlich  ist  denn  auch 
unter  diesem  Gesichtspunkt  scharfer  Protest  gegen  die  Zweckmäßig- 
keit der  „deutschen  Rheinmündung"  erhoben  worden,  so  z.  B.  von 
DE  Thierry  1).  Wenn  dennoch  im  vorliegenden  Fall,  der  allgemeinen 
Regel  entgegen,  vielleicht  ein  erfolgreicher  Wettbewerb  möglich 
sein  wird,  so  kann  nur  die  Tatsache  daran  schuld  sein,  daß  unter 
Umständen  eine  weitere  Vertiefung  des  unteren  Rheins,  wie  wir  oben 
(S.  65)  bereits  hörten,  nicht  möglich  sein  wird 2).  In  diesem  Fall 
könnte  dann  allerdings  ein  seeschifftiefer  Kanal,  seiner  Schleusen  un- 
geachtet, eine  erhebliche  Wichtigkeit  erlangen.  Je  größer  dann  seine 
Tiefe  gewählt  wird,  um  so  bessere  Aussichten  wird  er  haben. 

1)  „Vom  Ehein  zur  deutschen  Nordsee",  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt", 
1913,  Heft  5,  8.  117—124. 

2)  WiRMiNGHAUS,  „Der  Rhein-Nordsee-Kanal  vom  verkehrspolitischen  Stand- 
punkte", Köln  1913. 
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Soviel  steht  jedenfalls  fest;  wenn  die  „deutsche  Rheinmündung" 
überhaupt  geschaffen  wird,  hat  sie  nur  als  Seeschiff  tiefer  Kanal 
Aussicht  auf  Erfolg.  Ein  gewöhnlicher  Binnenschiffahrtskanal  von 
3  oder  noch  weniger  Metern  Tiefe  wäre  von  vornherein  ein  tot- 
geborenes Kind.  —  Kommt  aber  ein  seeschifftiefer  Rhein-Nordsee- 
Kanal  dereinst  zustande,  dem  auch  eine  nicht  geringe  strategische 
Bedeutung  zufallen  könnte,  so  wäre  es  allerdings  an  der  Zeit,  den 
von  Olep  ^)  in  die  Debatte  geworfenen  Vorschlag  zu  erwägen,  ob  es 
nicht  zweckmäßig  wäre,  den  Kanal  nordostwärts  über  die  Emsmündung 
hinaus  zur  Weser-  und  Eibmündung  als  Seekanal  zu  erweitern.  So  un- 
geheure Kosten  ein  solcher  Kanal  verursachen  würde  —  Olep  schätzt 
sie  auf  300 — 500  Mill.  M.  —  so  gewaltig  wären  die  wirtschaftlichen  und 
vor  allem  die  strategischen  Vorteile  eines  solchen  Kanals.  In  diesem 
Zusammenhang  darf  daran  erinnert  werden,  daß  auch  Fürst  Bismarck 
in  den  80er  Jahren  warm  für  eine  Verlängerung  des  Nordostsee-Kanals 
als  Seekanal  über  die  Eibmündung  hinaus  bis  zur  Jade  eintrat,  um  somit 
die  beiden  deutschen  Kriegshäfen  Kiel  und  Wilhelmshaven  durch  eine 
für  Kriegsschiffe  passierbare  „innere  Linie"  miteinander  zu  verbinden. 

6.  Der  Plan  des  Hunte-Ems-Kanals. 

Auf  das  Gebiet  der  Weser  bezieht  sich  das  schon  erörterte, 
zurzeit  zweifellos  als  sehr  aussichtsvoll  zu  bezeichnende  Projekt  des 
Main-Werra-Kanals,  von  dem  das  ganze  Wesergebiet  und  mit  ihm 
Bremen  in  seiner  Stellung  als  Binnenhafen  einen  gewaltigen  Auf- 
schwung erhoffen  darf,  der  voraussichtlich  größer  sein  würde  als  der 
durch  den  Bevergern-Minden-Hannover-Kanal  erzielte  Vorteil.  Auch 
die  Unterweser  sehnt  sich  aber  nach  einer  schiffbaren  Verbindung 
mit  den  Nachbarflüssen.  Ein  Weser-Elbe-Kanal  im  Mündungsgebiet 
kann  zwar  im  Hinblick  auf  die  Lage  und  Stellung  der  Seehäfen 
Hamburg  und  Bremen  zueinander  allenfalls  entbehrt  werden,  aber  eine 
Kanalverbindung  inzwischen  Weser  und  Ems  im  Mündungsgebiet  hat 
viele  Freunde  gefunden,  und  vor  allem  die  Stadt  Oldenburg,  die  den 
meisten  Vorteil  davon  haben  würde,  ist  dafür  sehr  eingenommen.  In 
Frage  kommen  würde  für  einen  solchen  Kanal  eine  Verbindung 
zwischen  Ems  und  Hunte  in  größeren  Dimensionen,  als  sie  bereits 
besteht  2). 

7.  Die  PortfQhrung  des  Mittellandkanals. 

Unter  allen  Zukunftsaufgaben  des  deutschen  Wasserstraßennetzes 
kommt  aber  keine  andere,  auch  nicht  einmal  die  Fortführung  der 
Rhein  Schiffahrt  bis  zum  Bodensee,  an  Bedeutung  der  endlichen  Schaffung 
des  Mittellandkanals  in  vollem  Umfange  gleich.  Die  schleunige 
Fortführung  des  Bevergern-Minden-Hannover-Kanals 
bis  zur  Elbe  ist  jetzt  die  vornehmste  Pflicht  der  preu- 
ßischen und  deutschen  Kanalpolitik.  Die  Gründe  hierfür 
brauchen  nicht  näher  erörtert  zu  werden;  schon  die  oben  (S.  86) 
gemachten  Andeutungen  werden  genügen.     Schlesiens  Interessen,  die 

1)  „Zeitschrift  für  Handels-  und  Sozialwissenschaft",  Juniheft  1911,  Beiblatt, 
8.  92. 

2)  0.  Brandt,  „Der  Ausbau  des  Hunte -Ems -Kanals",  in  der  „Zeitschr.  f. 
Binnenschiffahrt",  1899,  S.  33;  „Zur  Frage  eines  Ems-Hunte- Weser-Kanals",  eben- 
dort  1908,  S.  470;  Dursthoff,  ,.Das  Hunte-Ems-Kanalprojekt",  ebendort  1909,  8.  255. 
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dadurch  geschädigt  werden  könnten,  müssen  sich  hier  dem  Wohle  des 
Ganzen  unterordnen  und  können  durch  Kompensationen  schadlos  ge- 
halten werden.  Was  aber  den  agrarischen  Widerspruch  betriift,  so 
ist  noch  gar  nicht  ausgemacht,  ob  die  Landwirtschaft  wirklich  mehr 
Schaden  als  Nutzen  von  dem  Kanal  haben  wird.  Der  erfolgreiche 
Widerstand  der  konservativen  Partei  des  preußischen  Abgeordneten- 
hauses gegen  den  Mittellandkanal  im  Jahre  1899  wurde  offenbar  mehr 
von  dem  Wunsche  diktiert,  der  verhaßten  Industrie  ein  Schnippchen 
zu  schlagen,  als  von  der  Sorge  um  die  Bedrohung  landwirtschaftlicher 
Interessen,  denen  der  Kanal  durch  Eröffnung  West-  und  Süddeutsch- 
lands als  Absatzgebiet  vielmehr  bedeutende  Vorteile  bringen  würde. 
Vor  allem  aber  dürfte  der  bedeutende  strategische  Wert  des 
fertigen  Mittellandkanals  als  schweres  Gewicht  für  die  schleunige 
Weiterführung  bis  Wolmirstedt  wirken,  und  es  darf  daher  nicht  unter- 
schätzt werden,  daß  das  preußische  Kriegsministerium  warm  für  den 
Gedanken  eintritt  und  überhaupt  als  entschieden  kanalfreundlich  gelten 
kann.  Auch  die  Tatsache,  daß  die  Stadt  Hannover  sich  mit  Recht 
weigerte,  einen  „Endhafen"  zu  bauen,  da  sie  über  kurz  oder  lang 
doch  nur  eines  „Durchgangshafens"  bedarf,  wird  die  Frage  bald  aufs 
neue  in  Fluß  kommen  lassen,  soweit  sie  es  nicht  bereits  ist. 

8.  Andere  Kanalpläne  im  Elbegebiet. 

An  die  Elbe  knüpfen,  abgesehen  von  der  Vollendung  des  Nord- 
ostseelandkanals, der  ja  auch  die  Eibmündung  betrifft  und  der  für  die 
deutsche  Binnenschiffahrt  eine  hohe  Wichtigkeit  hat  i),  keine  bedeuten- 
den Kaoalprojekte  an,  die  in  absehbarer  Zeit  auf  Verwirklichung 
hoffen  können.  Die  Vorschläge,  dem  vorhandenen  Elbe-Trave-- Kanal  ein 
Seitenstück  in  Gestalt  eines  Elbe-Kiel- Kanals 2)  oder  eines  voll- 
wertigen Wismar-Schwerin-Elbe-Kanals^)zu  schaffen,  stehen 
zunächst  auf  schwachen  Füßen  und  haben  bis  auf  weiteres  wohl  wenig 
Aussicht  auf  Erfolgt).  Der  oben  (S.  92)  erwähnte  Gedanke  des  Main- 
Elbe- Kanals  liegt  ebenfalls  noch  in  weitester  Ferne.  Gegenwarts- 
bedeutung hat  dagegen  noch  der  Plan  eines  Leipzig-Elbe-Kanals, 
dem  ein  Leipzig-Saale-Kanal^)  als  Alternative  gegenübergestellt 
wird.  Ja,  in  jüngster  Zeit  haben  diese  Ideen  sich  mehr  und  mehr 
verdichtet  zur  Erwägung  der  Möglichkeit,  den  Stettin-Berliner  Groß- 
schiffahrtsweg bis  nach  Leipzig  zu  verlängern.  Eine  Reihe  von  Vor- 
schlägen, die  führende  sächsische  Handelsstadt  an  die  deutschen  schiff- 
baren Flüsse  anzuschließen,  sind  im  Laufe  der  Zeit  aufgetaucht^).  Bis 
auf  die  Zeit  Kurfürst  Friedrich  Augusts  III.,  also  bis  ins  18.  Jahr- 
hundert, ist  sowohl  der  Gedanke  des  Leipzig-Elbe-  wie  des  Leipzig- 


1)  M.  Kriele,  „Der  Nordostseekanal  und  die  Binnenschiffahrt"  in  der  „Zeitschr. 
f.  Binnenschiffahrt",  1895,  S.  203. 

2)  August  Saetori,  „Das  Projekt  eines  Elbe-Kiel-Kanals",  Berlin  1898.  — 
LÜHNING,  „Der  Elbe-Kiel-Kanal"  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1902,  S.  98; 
ebendort,  1912,  S.  596. 

3)  „Der  Elbe-Ostsee-Kanal",  Flugschrift  des  Elbe-Ostsee-Kanalbauvereins,  1897. 

—  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt',,  1898,  S.  44  und  92. 

4)  Von  Wismar  zur  Elbe  besteht  durch  den  Schweriner  See  und  den  Störfluß 
eine  Wasserverbindung  in  allerdings  denkbar  bescheidensten  Dimensionen. 

5)  Vgl.  GoETZ,  „Der  Elster- Saale- Kanal  von  Leipzig  nach  Creypau",  Leipzig 
1893.  —  Jacob,  „Der  Leipzi^-Elbe-Kanal  und  der  Weg  iiber  Torgau",  Torgau  1892. 

—  Paul  Ritter,  ,.Der  Leipzig-Saale-Kanal",  Halle  1913. 
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Saale-Kanals  zurückzuverfolgen ;  der  Bau  des  letzteren  wurde  Ende 
der  50er  Jahre  durch  einen  Leipziger,  Dr.  Karl  Heine,  sogar  in  An- 
griff genommen,  doch  wurden  nur  2V2  km  wirklich  geschaffen.  Jetzt 
nun  wird  der  Gedanke,  Leipzig  ans  deutsche  Binnenschiffahrtsnetz  an- 
zuschließen, mit  großer  Energie  weitergefördert  und  muß  notwendig 
über  kurz  oder  lang  einmal  zu  praktischen  Ergebnissen  führen.  Der 
Leipzig-Saale-Kanal,  der  viel  für  sich  hat,  würde  freilich  auch  eine 
Regulierung  der  Saale  bis  Halle  erforderlich  machen  und 
kann  daher,  wie  alle  diese  Pläne,  nur  bei  gemeinsamem  Vorgehen 
Sachsens  und  Preußens  auf  Ausführung  hoffen. 

Auch  sonst  ist  der  Osten  und  die  Mitte  Norddeutschlands  un- 
gleich ärmer  an  neuen  Kanalplänen  als  der  Süden  und  Westen.  Es 
liegt  dies  darin,  daß  das  Wasserstraßennetz  rechts  der  Elbe,  trotz 
bescheidener  Dimensionen,  wesentlich  besser  verzweigt  ist,  als  links 
der  Elbe.  Somit  ist  im  Osten  eine  Verbesserung  und  Vergrößerung 
vorhandener  Wasserstraßen  eine  wichtigere  Aufgabe  als  die  Schaffung 
neuer  Verbindungen. 

9.  Der  Plan  des  Oder-Warthe-Kanals. 

An  der  Oder  insbesondere  ist  zunächst  eine  gleichmäßige  Her- 
stellung einer  für  400  t-Fahrzeuge  geeigneten  Wasserstraße  im  Haupt- 
strom und  an  zweiter  Stelle  die  Regulierung  der  Warthe  bedeutsamer 
als  alle  etwaigen  neuen  Kanalprojekte.  Es  genüge  daher,  kurz  zu 
erwähnen,  daß  man  in  Schlesien  viel  Sympathie  für  einen  Kanal 
zwischen  der  schlesischen  Oder  und  der  Warthe  übrig 
hat,  um  der  Schiffahrt  den  bedeutenden  Umweg  über  Küstrin  zu  er- 
sparen. Doch  steht  auch  dieser  Plan  noch  in  weitem  Feld.  Durch 
die  Obra  besteht  eine  dürftige  Verbindung  von  Tschicherzig  bei 
Züllichau  nach  Schwerin  an  der  Warthe  und  nach  Moschin ;  der  neue 
Plan  sieht  jedoch  eine  vollwertige  Wasserstraße  von  Tschicherzig  nach 
Meseritz  bzw.  Schwerin  und  Moschin  vor. 

10.  Der  Plan  des  masurischen  Kanals. 

Noch  weiter  im  Osten  ist  die  Zugänglichmachung  der 
masurischen  Seen  für  die  Schiffahrt  zweifellos  das  zurzeit  ge- 
wichtigste Zukunftsproblem.  Auch  dies  Projekt  ist  schon  seit  langer 
Zeit  erörtert  worden  ^).  Der  kürzeste  und  bequemste  Anschluß  bietet 
sich  über  die  Alle  zum  Pregel.  In  neuerer  Zeit  ist  zwar  nachdrück- 
lich empfohlen  worden,  die  masurischen  Seen  durch  einen  Kanal  lieber 
an  die  Weichsel  anzuschließen  2),  aber  der  Ausweg  zum  Pregel  ist 
heute  schon  als  gesichert  zu  betrachten,  und  die  entsprechenden  Vor- 
arbeiten sind  im  Gange.  Der  Zweck  des  masurischen  Kanals  soll 
sein,  den  bereits  durch  Kanäle  miteinander  verbundenen  masurischen 
Seen  (Mauer-,  Löwentin-,  Spirding-,  Jagodner-  und  Roschsee)  und 
somit  dem  ganzen  Lande  Masuren  einen  Anschluß  an  den  Pregel  und 

1)  Fr,  Skowronnek,  „Das  jüngste  Kanalprojekt"  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnen- 
schiffahrt", 1895,  S.  46;  derselbe,  „Der  masurische  Schiffahrtskanal",  ebendort,  1897, 
8.  21,  48,  59,  123  und  1898,  S.  48.  —  Fr.  Simon,  „Der  masurische  Schiffahrtskanal", 
ebendort,  1908,  S.  248.  —  Osk.  Martens,  „Die  masurische  Wasserstraße",  in  ..Welt- 
verkehr und  Weltwirtschaft",  1911,  S.  397. 

2)  Ehlers,  „Der  Ostkanal,  ein  Wirtschaftskanal  nach  den  masurischen  Seen", 
Berlin  1912. 
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ans  Meer  zu  gewähren.  Der  Kanal,  dessen  baldige  Ausführung  als 
ziemlich  sicher  anzusehen  ist,  soll  zwischen  dem  Mauersee  und  der 
schiffbaren  Alle  verlaufen,  die  bei  Allenburg  erreicht  werden  wird. 
Die  Tiefe  wird  2  m  betragen.  Die  Kosten  des  Kanalbaues  werden 
einschließlich  der  erforderlichen  7  Schleusen  etwa  I5V2  Mill.  M.  be- 
tragen. —  Der  Königsberger  Seekanal  hat  auch  sonst  viel  zur  Be- 
lebung der  ostpreußischen  Binnenschiffahrt  beigetragen  ^).  —  Ueber 
den  sehr  bedeutsamen  Plan  des  EHLERSschen  Ostkanals  wird  sich 
unabhängig  vom  masurischen  Kanal  noch  reden  lassen. 

Die  ßentalbilitätsfrage  bei  Schaffung  von  Wasserstraßen. 

Die  weit  überwiegende  Mehrzahl  der  Kanäle  kann  man  nicht  eben 
als  gut  rentable  Anlagen  betrachten,  und  die  Schiffahrtsabgaben,  die 
jetzt  in  Deutschland  dazu  dienen  sollen,  die  Rentabilität  der  künst- 
lichen Wasserstraßen  zu  erhöhen,  sind  ein  recht  zweischneidiges  Schwert. 
Wesentlich  vorteilhafter  für  die  Rentabilität  der  Wasserstraßen  sind 
jedenfalls  die  neuerdings  immer  häufiger  benutzten  Wasserkraftanlagen, 
die  vielfach  mit  der  Kanalisierung  verbunden  werden  können,  und  dje 
mancherlei  sonstigen  Flußmeliorationen,  die  sich  damit  verbinden 
lassen  2). 

Andererseits  ist  es  selbstverständlich,  daß  man  bei  Projektierung 
neuer  Wasserstraßen  die  Frage  einer  Rentabilität  der  Anlage  aufs 
sorgsamste  prüfen  muß.  Wenn  man  sich  in  Kanälen  und  ähnlichen 
Unternehmungen  auch  nur  in  ganz  seltenen  Ausnahmefällen  (Suez- 
kanal, TroUhättankanal)  eine  reiche  Einnahmequelle  erschließt,  so  muß 
doch  mift  Recht  darauf  Wert  gelegt  werden,  daß  eine  bescheidene  Ver- 
zinsung des  Anlagekapitals  gewährleistet  ist.  Emil  Sax,  der  Alt- 
meister der  Verkehrswissenschaft,  hat  den  treffenden  Grundsatz  auf- 
gestellt 3),  daß  neue  Kanäle  nur  dort  gebaut  werden  sollen,  wo  die 
direkten  oder  indirekten  Einnahmen  zur  Deckung  der  Betriebskosten, 
sowie  zur  Verzinsung  und  Tilgung  des  Kapitals  genügen  und  wo  sie 
dennoch  dem  Handel  und  Verkehr  Verbilligungen  gewähren. 

Man  tut  freilich  dem  Wert  der  Schiffahrtsstraßen  oftmals  unrecht, 
wenn  man  ihn  lediglich  nach  der  Höhe  der  Einnahmen  und  der  Ver- 
zinsung bemißt.  Ihr  wahrer  und  höchster  Wert  ist  zahlenmäßig  über- 
haupt nicht  zu  erfassen,  denn  er  liegt  in  der  Rückwirkung  auf  Handel 
und  Industrie,  auf  Nationalvermögen  und  Volkswohlfahrt.  Darum  ist 
es  auch  bei  neuauftauchenden  Kanalprojekten  nicht  immer  am  Platze, 
erst  einmal  sorgsam  zu  erwägen,  ob  sie  sich  auch  „rentieren"  werden, 
und  geradezu  ein  Fehler,  ein  grober  volkswirtschaftlicher  Fehler  ist 
es,  neuen  Kanälen  deshalb  Widerstand  entgegenzusetzen,  weil  sie  den 
Eisenbahnen  Konkurrenz  machen  könnten,  wie  es  in  Preußen  und  in 
Bayern  hier  und  da  geschehen  ist.  Dieser  Standpunkt  ist  noch  wunder- 
licher als  der  ehemalige  Einwurf  gegen  Schaffung  von  Eisenbahnen, 
daß  sie  den  Postkutschen  den  Garaus  machten ;  denn  die  Postkutsche 
ist  allerdings  von  der  Eisenbahn  verdrängt  worden,  aber  Eisenbahnen 

1)  Fß.  Simon,  „Der  Königsberger  Seekanal  und  die  ostpreußischen  Binnen- 
wasserstraßen" in  der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1902,  S.  33. 

2)  L.  Sympher,  „Vielseitige  Aufgaben  der  modernen  Volkswirtschaft",  in  „Welt- 
verkehr und  Weltwirtschaft",  Aprilhert  1913,  S.  1. 

3)  Emil  Sax,  „Nicht  galizische,  nicht  österreichische:  europäische  Kanäle I" 
Wien  1911. 
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und  Wasserstraßen  sollen  nicht  Gegner  sein,  sondern  können  einander 
ergänzen  und  fördern,  zum  Wohle  des  gesamten  Staates. 

Oesterreich-TJngam. 

Die  österreichisch-ungarische  Monarchie  hat  Anteil  an  sechs  Haupt- 
stromgebieten, die  vier  verschiedenen  Meeren  zuströmen :  an  der  Oder 
und  Weichsel  (Ostsee),  der  Elbe  (Nordsee),  der  Etsch  (Adria),  der 
Donau  und  dem  Dnjestr  (Schwarzes  Meer).  Die  einzelnen  Strom- 
gebiete sind  voneinander  vielfach  in  recht  wirksamer  Weise  durch 
höhere  Gebirge  getrennt,  welche  die  Anlage  von  Kanälen  erschweren 
oder  unmöglich  machen.  Gelegentlich  werden  solche  Gebirge  auch 
von  den  Strömen  durchbrochen,  wobei  Stromschnellen  entstehen, 
deren  berühmteste  das  Eiserne  Tor  von  Orsova  ist. 

Es  ist  bedauerlich,  daß  Oesterreich-Ungarn  an  keiner  einzigen 
brauchbaren  Mündung  eines  Flusses  ins  Meer  beteiligt  ist,  womit  der 
Hauptanreiz  zur  Schaffung  guter  Kanalnetze  entfällt.  Die  beiden 
einzigen  größeren  Seehandelshäfen  Triest  und  Fiume  sind  ohne  Zu- 
sammenhang mit  dem  Binnen-Wasserstraßennetz,  und  die  Gebirge 
ihres  Hinterlandes  einerseits,  die  große  Entfernung  von  den  schiff- 
baren Strömen  andererseits  lassen  die  Anlage  einer  brauchbaren  Kanal- 
verbindung fast  aussichtslos  erscheinen. 

Gute  natürliche  Bedingungen  für  einen  hochentwickelten  Binnen- 
schiffahrtsverkehr bieten  eigentlich  nur  die  Tiefebenen  Böhmen  und 
Ungarn.  Die  Schiffbarkeit  der  Flüsse  ist  hier  zwar  gut,  aber  sie  leiden 
daran,  daß  ihnen  die  Verbindungen  mit  den  Nachbarflüssen  allent- 
halben noch  völlig  entzogen  sind.  Moldau  und  Donau  hängen  nicht 
miteinander  zusammen,  abgesehen  allerdings  von  dem  winzigen,  wegen 
ungenügender  Tiefenverhältnisse  nur  zum  Holzschwemmen  benutzten 
^Schwarzenberger  Schwemmkanal",  der  die  Moldau  mit  dem  Donau- 
nebenfluß Mühl  verbindet  (vgl.  S.  105).  Das  Eibstromgebiet  ist  sonst 
allenthalben  von  dem  ihm  links  zunächst  benachbarten  Flußgebiet 
durch  eine  Wasserscheide  getrennt,  deren  Ueberwindung  bisher  nicht 
gelungen  ist. 

Es  gibt  in  Oesterreich  rund  6400  km  Flüsse,  wovon  3000  km 
schiffbar  sind;  aber  die  kurzen  schiffbaren  Strecken  der  Etsch  und 
der  Weichsel  und  anderer  Flußläufe  kommen  für  den  Verkehr  im 
großen  nicht  in  Betracht;  für  den  Großschiffahrtsverkehr  zählen  nur 
die  Elbe  und  die  Donau. 

Die  Elbe  ist  der  verkehrsmächtigere  Strom;  aber  von  ihrer 
Länge  gehört  nur  ein  Achtel  zu  Oesterreich,  von  ihrem  Stromgebiet 
ein  Drittel,  und  die  schiffbaren  Strecken  der  Elbe  und  Moldau  sind 
so  isoliert,  so  abgeschnitten  von  anderen  Schiffahrtsstraßen  Oester- 
reichs,  daß  sie  darunter  empfindlich  zu  leiden  haben.  Trotzdem  sind 
im  Eibgebiet  bedeutende  Verbesserungen  in  Angriff  genommen.  Von 
der  rund  160  km  langen  Kanalisierungsstrecke  der  Elbe 
sind  bisher  40  km  reguliert  oder  in  Ausführung  begriffen,  zwei 
Schleusen  und  Wehranlagen  bei  Melnik  und  Obnstvi,  sowie  das  Wehr 
in  Königgrätz  sind  bereits  dem  Betrieb  übergeben.  Eine  Wehranlage 
bei  Kolin  befindet  sich  in  Ausführung,  und  es  wurden  Regulierungs- 
arbeiten bei  Podebrad  eingeleitet.  —  Als  Fortsetzung  der  Moldau- 
kanalisierung  ist  die  bereits  weit  vorgeschrittene  Anlage  von  zwei 
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Staustufen  im  Weichbilde  der  Stadt  Prag  zu  nennen,  wodurch  die  Er- 
streckung des  Moldauverkehrs  bis  Prag  möglich  werden  wird. 

Die  untere  Donau  als  Verkehrsstraße. 

Obwohl  die  Donau  der  größte  Fluß  Mitteleuropas  ist  und  über- 
dies der  einzige,  von  dem  man  beinahe  sagen  kann,  daß  er  den  Erd- 
teil nahezu  in  der  Diagonale  durchquert,  nimmt  er  dennoch  im  Ver- 
kehrs- und  Wirtschaftsleben  Europas  bei  weitem  nicht  diejenige 
Stellung  ein,  die  ihm  eigentlich  nach  seiner  Größe  gebührt.  Gar 
manche  wesentlich  kleineren  Flüsse  des  Erdteils,  allen  voran  der 
Rhein,  spielen  eine  ungleich  wichtigere  Rolle  als  Handelsstraße. 

Diese  Erscheinung,  so  befremdlich  sie  zunächst  anmutet,  erklärt 
sich  aus  mancherlei  Umständen.  Zunächst  ist  das  Schwarze  Meer,  in 
das  die  Donau  ihre  Wassermassen  ergießt,  als  regelmäßig  zu  befahrende 
Straße  des  Weltverkehrs  sehr  ungeeignet:  es  ist  entlegen  von  fast  allen 
Haupthäfen  der  europäischen  Welt  und  gehört  überdies  bekanntlich 
zu  den  unruhigsten  und  gefährlichsten  Meeren  von  ganz  Europa. 

Auf  der  Donau  selbst  kommen  aber  noch  weitere  Hindernisse  in 
Betracht,  die  geeignet  sind,  Handel  und  Verkehr  abzuschrecken.  Die 
Mündung  der  Donau  selbst  war  bis  in  die  Mitte  des  19.  Jahrhunderts 
schwer  zu  befahren,  da  bei  der  starken  Deltabildung  und  häufigen 
Teilung  der  Stromarme  die  einzelnen  Mündungen,  in  denen  sich  fort- 
gesetzt Sinkstoffe  in  großen  Mengen  ablagerten,  an  Tiefe  sehr  zu 
wünschen  übrig  ließen.  Die  Oeffnung  der  Donaumündung  war  einer 
der  Punkte  des  den  Krimkrieg  abschließenden  Pariser  Friedens  vom 
30.  März  1856  und  wurde  hauptsächlich  auf  Betreiben  Englands  be- 
schlosseii,  das  an  der  Zugänglichmachung  der  Donaumündung  für  den 
internationalen  Handel  besonders  lebhaft  interessiert  war.  Daraufhin 
wurde  der  mittelste  der  drei  Mündungsarme  der  Donau,  die  Sulina, 
reguliert,  vertieft  und  durch  große  Molen  zum  Schutze  der  Einfahrt 
für  die  Benutzung  durch  Seeschiffe  tauglich  gemacht.  Die  von  Ver- 
tretern Oesterreich -  Ungarns ,  Deutschlands,  Frankreichs,  Englands, 
Rußlands,  Italiens  und  der  Türkei,  später  auch  Rumäniens  gebildete 
internationale  europäische  „Donau -Kommission"  führte  die  Regu- 
lierung der  Sulina  mit  einem  Kostenaufwand  von  60  Mill.  Eres, 
aus  und  erhob  fortan  von  den  die  regulierte  Sulina  passierenden 
Schiffen  entsprechende  Abgabegebühren. 

Nach  Vollendung  der  Sulinaregulierung  hob  sich  der  Verkehr 
auf  der  unteren  Donau  beträchtlich;  Seeschiffe  konnten  jetzt  den  Strom 
aufwärts  bis  zur  ungarischen  Grenze  befahren.  Hier  aber  wurde  das 
weitere  Vorwärtskommen  durch  das  berühmte  „Eiserne  Tor"  von 
0  r  s  0  V  a  vereitelt.  Dieser  Engpaß,  in  dem  der  vorher  schon  1300  m 
breite  Fluß  zwischen  Felsen  bis  auf  stellenweise  170  m  Breite  zu- 
sammengepreßt wird,  hat  bis  auf  die  neueste  Zeit  den  Schiffsverkehr 
auf  der  Donau  in  ungemein  empfindlicher  Weise  beeinträchtigt,  da 
man  lange  keine  Mittel  und  Wege  fand,  um  diese  insgesamt  132  km 
lange,  durch  eine  starke  Strömung  und  zahllose  Felsenriffe  und  Kata- 
rakte gleichmäßig  ausgezeichnete  Strecke  befahrbar  zu  machen.  Schon 
in  der  Römerzeit  wurde  die  Benutzung  der  Donau  als  Verkehrsweg 
höchst  empfindlich  durch  das  Eiserne  Tor  beeinträchtigt,  Kaiser  Trajan 
versuchte  bereits,  den  Strom  hier  zu  regulieren  und  zu  kanalisieren 
(vgl.   S.  58),  jedoch  ohne  Erfolg.     Infolgedessen   begnügte   er   sich 
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damit,  die  gefährliche  Stelle  durch  eine  jener  wundervollen  römischen 
Fahrstraßen  zu  umgehen,  deren  Spuren  noch  heute  zu  erkennen  sind. 

Bis  ins  letzte  Jahrzehnt  des  19.  Jahrhunderts  bildete  das  Eiserne 
Tor  von  Orsova  ein  ungemein  störendes  Hindernis  für  jegliche  Schiff- 
fahrt. Endlich  setzten  die  zumeist  interessierten  Staaten  auf  dem 
Berliner  Kongreß  im  Juni  und  Juli  1878  einen  internationalen  Be- 
schluß durch,  wonach  das  Hindernis  beseitigt  werden  sollte.  Ungarn 
verpflichtete  sich,  die  Regulierungsarbeiten  auszuführen.  Sie  wurden 
denn  auch  1890  in  Angriff  genommen  und  binnen  6  Jahren  nach  den 
Plänen  des  Ingenieurs  Wallandt  vollendet.  Die  aufgewendeten  Kosten 
beliefen  sich  auf  45  Mill.  Kronen.  Zur  Beschaffung  dieser  Summe 
wurde  eine  eigene  Anleihe  aufgenommen. 

Als  Ungarn  jene  Verpflichtung  übernahm,  hoffte  es  lebhaft,  daß 
der  Schiffsverkehr  auf  der  Donau  beträchtlich  zunehmen  werde,  so- 
bald der  Engpaß  von  Orsova  bequem  und  gefahrlos  durchfahren 
werden  könne.  War  bis  zur  Regulierung  des  Flußbettes  der  Verkehr 
durchs  Eiserne  Tor  nur  ausnahmsweise,  bei  hohem  Wasserstande,  an 
einigen  wenigen  Tagen  des  Jahres  möglich  gewesen,  so  konnten  die 
Schiffe  jetzt  zu  jeder  Zeit  ungehindert  passieren.  Anfangs  schwoll 
denn  auch  der  Schiffsverkehr  im  Eisernen  Tor,  der  vorher  nur  äußerst 
spärlich  gewesen  war,  rasch  an.  Als  aber  schließlich  Ungarn,  um  die 
aufgewendeten  hohen  Kosten  zu  verzinsen  und  zu  amortisieren,  dazu 
überging,  von  den  passierenden  Schiffen  Abgaben  zu  erheben,  flaute 
der  Verkehr  in  einer  überraschend  starken  Weise  wieder  ab,  so  daß  er 
gegenwärtig  kaum  stärker  als  vor  erfolgter  Regulierung  ist  ^).  Ungarn 
muß  für  Verzinsung  und  Amortisierung  jährlich  rund  iVa  Mill.  Kronen 
aufwenden,  die  Durchfahrtsgebühren,  die  es  vereinnahmt,  belaufen 
sich  aber  nur  etwa  auf  den  dritten  Teil  dieser  Summe.  Statt  Ein- 
nahmen aus  dem  Kulturwerk  zu  haben,  muß  der  Staat  also  jährlich 
noch  1  Mill.  Kronen  draufzahlen! 

Die  Kanäle  und  Kanalprojekte  Oesterreichs. 

Bis  zur  Jahrhundertwende  konnte  von  einer  nennenswerten  Ver- 
größerung und  Verbesserung  der  vorhandenen  Kanäle  in  Oesterreich- 
Ungam  überhaupt  nicht  die  Rede  sein.  Geplant  worden  sind  zwar 
seit  Jahrhunderten  allerhand  Kanäle,  aber  ausgeführt  ist  nahezu  nichts. 

Besonders  oft  erörtert  wurde  der  Plan  eines  Donau-Moldau- 
Kanals,  wozu  die  erste  Anregung  schon  bis  in  die  Zeit  Kaiser 
Karls  IV.,  also  bis  ins  14.  Jahrhundert,  zurückgeht.  Damals  hoffte 
man  mit  Hilfe  einer  solchen  Wasserstraße  den  Salztransport  von  Bud- 
weis  nach  Prag  auf  der  Moldau  zu  ermöglichen.  Vom  Beginne  des 
18.  Jahrhunderts  an  gingen  die  Bestrebungen  abermals  dahin,  zwischen 
der  Moldau  und  der  Donau  einen  künstlichen  Wasserweg  zu  schaffen ; 
eine  teilweise  Verwirklichung  fanden  die  wiederholt  gemachten  Vor- 
schläge durch  den  schon  erwähnten  Schwemmkanal,  den  Fürst 
Schwarzenberg  in  den  Jahren  1787 — 1789  von  Rosenauer  erbauen 
ließ  und  der  vom  Plöckensteiner  See  im  Moldaugebiete  bis  zu  dem 
Nebenflusse  Mühl  der  Donau  führt;  er  dient  heute  aber  nur  der 
Flößerei.  Im  Jahre  1807  erging  von  der  Hydrotechnischen  Gesell- 
schaft in  Böhmen  an  den  k.  k.  Hofbaurat  Freiherrn  v.  Takassy  und 


1)  „Ergebnisse  des  Schiffahrtsverkehrs  am  Eisernen  Tore  in  den  Jahren  1900 
bis  1908",  in  den  „Volkswirtschaft!.  Mitteilungen  aus  Ungarn",  1909,  S.  647. 
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an  den  Professor  Franz  Ritter  v.  Gerstner,  der  damals  k.  k.  Wasser- 
baudirektor war,  die  Aufforderung,  alle  bis  dahin  gemachten  Vor- 
schläge zu  einer  Wasserverbindung  zwischen  Moldau  und  Donau  zu 
untersuchen  und  den  vorzüglichsten  wieder  aufzunehmen.  Ueber  den 
Bericht,  der  in  den  Akten  der  Königlich  böhmischen  Gesellschaft  der 
Wissenschaften  aufbewahrt  ist,  hat  Gerstner  eine  Studie  veröffent- 
licht: „Erläuterung  der  Fälle,  in  welchen  Schiffahrtskanäle,  Eisenwege 
oder  gemachte  Straßen  zur  Beförderung  der  Frachten  zuträglicher 
sind"  ^).  Hierin  wies  bemerkenswerterweise  Gerstner  unter  anderem 
darauf  hin,  daß  „bisher  alle  Schriften  nur  auf  die  Kanäle  des  Aus- 
landes hingedeutet  und  die  geringen  Kosten  der  Wasserfracht  gegen 
die  gewöhnliche  Landfracht  vorgestellet  haben,  ohne  die  besonderen 
Umstände  in  Erwägung  zu  ziehen,  welche  den  Bau  jener  ausländischen 
Kanäle  begünstiget  haben".  Gerstner  glaubte  von  dem  Bau  des 
Kanals  abraten  zu  sollen,  und  man  befolgte  seinen  Rat.  Als  dann 
nicht  viel  später  die  Eisenbahnen  aufkamen,  wurde  statt  des  Kanals 
ein  Schienenweg  gebaut,  der  auch  den  Schiffsverkehr  auf  der  oberen 
Moldau  kräftig  belebte. 

In  den  70er  Jahren  begann  aufs  neue  die  Agitation  für  den 
Donau-Moldau-Kanal,  aber  erst  am  11.  Juni  1901  wurde  durch  die 
Regierung  ein  Gesetzentwurf  veröffentlicht,  der  sich  in  wirklich  groß- 
zügiger Weise  einen  Ausbau  der  vorhandenen  österreichischen  Wasser- 
straßen, zumal  gegen  Norden  hin,  zum  Ziel  setzte  und  750  Mill.  Kronen 
dafür  forderte.  Die  Verbindung  zwischen  der  Donau  und  der  Moldau, 
der  Anschluß  zwischen  Donau  und  Oder,  der  ebenfalls  schon  oftmals, 
insbesondere  im  17.  Jahrhundert,  erwogen  worden  war,  sollten  nunmehr 
Tatsache  werden.  Außerdem  sollte  der  Donau-Oder-Kanal  bis 
zur  Weichsel  (Wien-Oderberg-Krakau)  und  über  diese  hinaus 
bis  zum  Dnjestr  fortgesetzt  werden,  so  daß  nicht  nur  zwischen  der 
Nordsee  und  dem  Schwarzen  Meer  (Elbe-Moldau-Donau),  sondern  an 
zwei  Stellen  auch  zwischen  der  Ostsee  und  dem  Schwarzen  Meer 
(Oder-Donau  und  Weichsel-Dnjestr)  durchlaufende  Wasserstraßen  ge- 
schaffen werden  sollten.  Daneben  war  noch  ein  Elbe-March-Kanal, 
eine  gründliche  Kanalisierung  der  Elbe  von  Pardubitz  bis  Melnik  und 
der  Moldau  von  Budweis  bis  Prag  sowie  der  Weichsel  vorgesehen. 
Allein  für  neue  Kanalanlagen  wurden  196,8  Mill.  Kronen  ausgeworfen, 
und  es  sollten  für  diese  Summe  1664  km  Kanäle  neu  geschaffen  werden 
(Donau-Oder-Kanal  274  km,  Donau-Moldau-Elbe-Kanal  390  km,  Oder- 
Weichsel-Dnjestr-Kanal479km  usw.),  darunter  verschiedene,  die  eine  sehr 
hohe  Wasserscheide  überwinden  mußten  (Donau-Moldau-Kanal  529  m)  ^). 

Als  man  aber  an  die  Vorarbeiten  heranging,  ergaben  sich  noch 
mancherlei  Schwierigkeiten,  die  bei  neuen  Verkehrsprojekten  niemals 
fehlenden  grundsätzlichen  Gegner  machten  ebenfalls  mobil  und  er- 
schütterten das  Vertrauen  zu  der  Rentabilität  der  geplanten  Anlagen 
mit  Erfolg.     10  Jahre   geschah  daher  zur  Verwirklichung  des  groß- 

1)  Abhandlungen  der  Königlich  böhmischen  Gesellschaft  der  Wissenschaften, 
1809,  1811  und  1813. 

2)  Otto  Steinwender,  „Die  Kanalbauten  in  Oesterreich",  in  der  „Zeitschr. 
f.  Binnenschiffahrt",  1910,  S.  431 ;  Alfr.  Birk,  „Die  österreichischen  Wasserstraßen", 
in  der  „Oesterreichischen  Rundschau",  1912;  v.  Kreutzbruck,  „Binnenwasser- 
straßen der  Oesterreichisch- Ungarischen  Monarchie",  in  „Weltverkehr  und  Welt- 
wirtschaft", 1912,  S.  lüO;  J.  Wennisch,  „Der  Donau-Oder-Kanal",  Wien  1909; 
A.  Smröek,  „Der  Stand  der  wichtigsten  Kanalprojekte  Donau-Elbe,  Donau-Oder, 
Donau-Weichsel",  Lichterfelde  1909. 
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artigen  Kanalprogramms  von  1901  so  gut  wie  nichts.  Und  als  dann 
1911  das  Gesetz  von  1901  wieder  hervorgeholt  wurde,  da  begnügte 
man  sich  wegen  der  gewaltigen  Kosten  mit  einem  sehr  viel  weniger 
umfassenden  Plan  ^).  Der  Donau-Moldau-,  sowie  der  Elbe-March-Kanal 
verschwanden  wieder  in  der  Versenkung,  und  nur  das  Donau-Oder- 
Weichsel-Dnjestr-Projekt  blieb  bestehen  und  ist  inzwischen 
auch  bereits  in  Angriff  genommen,  indem  bei  Krakau  am  27.  Dezember 
1911  sowohl  mit  dem  Bau  eines  neuen,  großen  Hafens,  wie  auch  mit 
der  Regulierung  der  Weichsel  und  der  Herstellung  des  Weichsel- 
Dnjestr-Kanals  begonnen  worden  ist.  Dieser  Kanal  wird  388  km  lang 
sein  und  von  Krakau  aus,  die  Karpathen  in  weitem  Bogen  umgehend, 
über  Jaroslau  und  Rudki  verlaufen,  um  bei  Zalesie  in  den  Dnjestr 
zu  münden,  der  auch  seinerseits  noch  reguliert  und  kanalisiert  werden 
müßte.  Auf  der  anderen  Seite  wird  der  von  der  Weichsel  zur  Oder 
führende  Kanal  ebenfalls  bei  Krakau  beginnen  und  über  Pruchna 
nach  Oderberg  verlaufen.  Er  wird  eine  Länge  von  138  km  und 
20  Schleusen  haben,  da  er  eine  ziemlich  bedeutende  Wasserscheide 
(268  m  über  dem  Meer,  69  m  über  der  Weichsel  bei  Krakau)  über- 
winden muß.  In  Oderberg  wird  dann  auch  der  besonders  wichtige 
Oder-Donau-Kanal  seinen  Anfang  nehmen,  den  Sax  die  ,, Seeschlange" 
unter  den  österreichischen  Kanalprojekten  genannt  hat:  278  km  lang, 
3  m  tief  und  30  m  breit  (16  m  Sohlenbreite),  wird  er,  unter  Be- 
nutzung von  29  Schleusen,  in  einem  nicht  einfachen  Gelände,  das 
zahlreiche  große  Kunstbauten  erforderlich  macht,  über  Hustopec  und 
Prerau  durchs  Marchtal  der  Donau  zustreben.  Diese  wird  bei  Wien 
erreicht  werden.  Der  Scheitel  des  Kanals  liegt  bei  Hustopec  275  m 
über  dem  Meer  und  volle  115  m  über  dem  Donauspiegel  bei  Wien. 
Wie  abnorm  teuer  solche  Kanalbauten  in  Oesterreich  sind,  geht  am 
besten  daraus  hervor,  daß  jeder  Kilometer  des  Donau-Moldau-Kanals 
935000  Kronen,  also  fast  1  Mill.  Kronen,  kosten  sollte.  Das  verkleinerte 
Kanalprogramm  von  1911  wird  für  seine  Durchführung  immerhin  noch 
eine  Summe  von  310  Mill.  Kronen  beanspruchen.  Ausgeführt  wird  in 
den  nächsten  Jahren  nur  der  Weichsel-Dnjestr-Kanal ;  dann  erst  wird 
man  —  vielleicht!  —  an  die  übrigen  Kanalbauten  herangehen,  die 
noch  durch  Flußregulierungen  in  Böhmen,  Schlesien,  Mähren,  Galizien 
und  Niederösterreich  ergänzt  werden  sollen.  Vielleicht  aber  läßt  man 
auch  das  Projekt  von  1911  wieder  fallen  und  greift  auf  ältere,  praktisch 
scheinende  Vorschläge  von  Hobohm  und  Sax  zurück:  einen  Kanal 
von  WMen  bis  Prerau,  der  von  hier  aus  einen  Arm  zur  Elbe 
(Prerau-Pardubitz)  und  einen  zur  Oder  (Prerau-Oderberg) 
entsendet  ^).  Durch  diese  Konzentration  wird  das  Minimum  an  Linien- 
länge erreicht.  Das  Kanalnetz  würde  460  Mill.  Kronen  Anlagekapital 
erfordern,  und  dieses  Kapital  würde  sich  schon  bei  einer  Verkehrs- 
dichte von  4,8  Mill.  t  mit  4  Proz.  verzinsen.  Für  den  Bau  eines 
solchen  Kanalnetzes  ist  Oesterreich  nicht  mehr  der  einzige  Interessent; 
es  treten  Deutschland,  Ungarn,  Rumänien,  vielleicht  auch  Rußland 
hinzu.  Hiermit  rückt  nicht  nur  die  ökonomische  und  politische  Be- 
deutung, sondern  auch  die  finanzielle  Frage  in  eine  neue  und  günstigere 
Beleuchtung,  als  sie  dem  Verlegenheitsplan  von  1911  zu  eigen  ist. 

1)  RoB.  Sieger,  „Das  Ende  der  österreichischen  Kanalprojekte",  in  der  „Geograph. 
Zeitschrift",  1910,  S.  701. 

2)  Emil  Sax,  „Nicht  galizische,  nicht  österreichische:  europäische  Kanäle  1" 
Wien  1911. 
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Die  Wasserstraßen  und  Wasserstraßenpläne  in  Ungarn. 

In  Ungarn  gibt  es  zurzeit,  nach  v.  Kvassay^),  2426  km  schiff- 
bare Wasserstraßen,  nämlich: 


die  Donau  mit  ihren  Nebenarmen 

„  Theiß  bis  Szolnok  .... 

„  Drau  bis  Bars 

„  Save  bis  Caprog     .... 

„  ßega  bis  Nagybecskerek 

der  Koros  bis  Kunszentmärton 

„  Plattensee 

„  Franzenskanal  (Bäcser  Kanal) 


976  km 

342  „ 

132  „ 

598  „ 

30  „ 

30  „ 

80  „ 

288  „ 


Der  letztgenannte  Kanal,  der  Donau  und  Theiß  verbindet  und 
2  m  tief  ist,  ist  der  größte  der  ganzen  Doppelmonarchie,  Er  stammt 
schon  aus  den  Jahren  1793 — 1801.  Er  zweigt  bei  Bezdän  von  der 
Donau  ab  und  mündete  zunächst  bei  Bäcs-Földvar ,  seit  1899  bei 
0-Becse  in  die  Theiß.  Zu  diesem  ältesten  Kanal,  der  5  Schleusen  auf- 
weist und  18,2  m  breit  ist,  sind  seit  4  Jahrzehnten  zwei  Seitenkanäle 
hinzugekommen,  der  47  km  lange  Baja-Bezdäner  Zuleitungskanal  und 
der  69  km  lange  Franz-Josef-Kanal  zwischen  Uj-Sztapär  und  Neusatz. 

1906  wurden  ein  neuer  Donau-Theiß-Kanal  zwischen  Budapest 
und  Szolnok,  ein  Donau-Save-Kanal  zwischen  Vukovar  und  Samad 
und  der  Bau  eines  Budapester  Winterhafens  beschlossen.  Die  un- 
garischen „Kanalfreunde",  deren  geistiger  Führer  v.  Kvassay  ist,  haben 
auf  ihr  Programm  noch  zahlreiche  andere  Kanäle  und  Flußregulierungen 
geschrieben  und  wünschen  ein  Wasserstraßennetz  geschaffen  zu  sehen, 
das  auf  insgesamt  3917  km  für  650  t-Schiffe  befahrbar  ist.  Die  Donau 
mit  ihrep  Seitenarmen  soll  auf  1170  km  Länge  schiffbar  werden,  die 
Theiß  bis  Väsärosnameny  (694  km),  die  Drau  bis  Gyek^nyes  (196  km)^ 
die  Bega  bis  Nagy-Topoly  (156  km),  der  Koros  bis  Bekes-Gyula  (140  km),, 
dazu  die  Kulpa  bis  Karlstadt  (135  km),  der  Sajo  bis  Bänreve  (115  km), 
ferner  der  Siö,  der  Bodrog,  die  Szamos,  die  Temes  und  Vag. 

Auch  in  Ungarn  gibt  es  eine  Richtung,  welche  den  Ausbau  des 
Eisenbahnnetzes  für  wichtiger  hält  als  die  Förderung  der  Binnen- 
schiffahrt 2),  aber  es  scheint  doch,  daß  die  Kanalfreunde  die  Oberhand 
behalten  haben,  und  im  Jahre  1914  sollen  die  Arbeiten  zu  einem 
großen  Teil  begonnen  werden,  so  die  Kanalisierung  der  Theiß,  des 
Sajö,  der  Kulpa  usw.  ^). 

Die  Kanalisierung  der  Kulpa  ist  besonders  interessant^ 
weil  sie  die  Verbindung  mit  dem  ungarischen  Seehafen  Fiume  er- 
leichtern und  verbilligen  soll.  Wird  die  Kulpa  bis  Karlstadt  kanalisiert, 
so  können  die  nach  und  von  Fiume  bestimmten  Waren  trän  sporte 
künftighin  100  km  Bahnfahrt  ersparen.  Eine  derartige  Wasserstraße 
wäre  immerhin  ein  annehmbarer  Ersatz  für  den  oft  angestrebten,  aber 
kaum  rentabel  herzustellenden  Donau-Adria-Kanal. 

Der  Gedanke  eines  Kanals  von  Wien  zur  Adria  reicht  schon 
bis  in  die  Zeit  des  Dreißigjährigen  Krieges  zurück.  In  einem  großen 
Wasserstraßennetzprojekt,  das  Vogemont  ums  Jahr  1700  für  Oester- 
reich  projektierte,  fehlte  ebenfalls  nicht  der  Donau-Adria-Kanal.  Hundert 

1)  EuGEK  V.  Kvassay,  „Vizi  közlekedösi  politikänk"  (Unsere  Wasserstraßen- 
politik),  in  „Közgarzdasägi  szemle"  (Volkswirtschaft!.  Eevue). 

2)  MöR.  Havas,  „A  csatorna  kördöshez",  in  „Közgarzdasägi  szemle",  Oktober- 
heft 1912. 

3)  Jos.  Udeansky,  Eeferat  über  den  Stand  der  Wasserstraßen  in  Ungarn, 
erstattet  auf  dem  Binnenschiffahrts-Kongreß  in  Konstanz,  20.  August  1913. 
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Jahre  später  empfahl  Graf  Apponyi  den  Bau  eines  Kanals  von  Wien 
nach  Triest;  doch  nur  ein  winziger  Kanal  von  Wien  bis  Wiener  Neu- 
stadt wurde  geschaffen.  Einige  Jahrzehnte  später  ließ  die  Regierung 
mit  gewaltigen  Opfern  die  Semmeringbahn  erbauen,  die  Bahn,  die 
Wien  mit  dem  Meere  verbinden  sollte  —  und  wieder  war  damit  der 
Kanalplan  zu  den  Akten  gelegt,  um  erst  in  unseren  Tagen,  zunächst 
freilich  nur  auf  dem  Papier,  eine  Auferstehung  zu  feiern.  Nach  den 
neueren  Plänen  würde  nun  der  Kanal  nicht  in  ganzem  Umfang  als 
Wasserstraße  gebaut  werden,  weil  dies  viel  zu  kostspielig  werden 
würde,  sondern  er  soll  nur  den  Lauf  der  Save  und  der  Kulpa  benutzen, 
und  etwa  vom  Orte  Brod  an  der  Kulpa  nach  dem  Seehafen  Fiume  würde 
eine  Eisenbahn  oder  gar  eine  Schiffseisenbahn  die  Verbindung  bewerk- 
stelligen 1).  1901,  als  die  Wogen  der  Kanalbegeisterung  in  Oesterreich- 
Ungarn  besonders  hoch  gingen,  träumte  man  sogar  von  einem  Ost- 
see-Adria-Kanal,  der  die  Oder  bis  Oderberg  benutzen  und  dann 
mit  Hilfe  des  Donau-Oder-  und  des  Donau-Adria-Kanals  ganz  Europa 
in  der  Mitte  mit  einer  schiffbaren  nord-südlichen  Wasserstraße  durch- 
schneiden sollte  2).  Solange  aber  selbst  die  einzelnen  Teilstücke  dieses 
Riesenkanals  auf  Jahrzehnte  hinaus  als  Chimäre  zu  betrachten  sind,  kann 
der  ganze  Plan  nur  als  eine  theoretisch  interessante  Zukunftsmöglichkeit 
bewertet  werden. 

Italien. 

Unter  den  Flüssen  Italiens  weist  der  Po  weitaus  den  stärksten 
Schiffsverkehr  auf,  dem  an  zweiter  Stelle,  jedoch  nur  mit  dem  dritten 
Teil  des  Po-Verkehrs,  die  Etsch  folgt.  Der  wichtigste  Kanal  des 
Binnenlandes  ist  noch  immer  der  in  seinen  Anfängen  schon  aus  dem 
12.  Jahrhundert  stammende  Mailänder  Naviglio  Grande,  der 
von  Tornavento  am  Tessin  nach  Mailand  läuft  und  dessen  Bezeichnung 
als  „Großer  Kanal"  im  Hinblick  auf  seine  Länge  von  nur  50  km  etwas 
seltsam  berührt.  Wichtiger  ist  nur  noch  der  in  der  Nähe  der  Küste 
verlaufende  Kanal  zwischen  Venedig,  Brendolo  und  dem  Po,  der  den 
in  seiner  Mündung  nicht  recht  schiffbaren  Po  bequem  an  den  Hafen 
von  Venedig  anschließt. 

Italien  hat  zwar  als  erstes  europäisches  Land  im  Mittelalter,  ent- 
sprechend seiner  damaligen  führenden  Kulturstellung,  wieder  Kanäle 
zu  schaffen  begonnen,  und  zwar  schon  seit  dem  12.  Jahrhundert,  wo 
zumal  in  der  Mailänder  Gegend  ein  für  die  damalige  Zeit  recht  an- 
sehnliches Kanalnetz  entstand.  Später  plante  unter  anderen  der  große 
Leonardo  da  Vinci  ein  System  von  Schleusenkanälen,  die  Florenz 
mit  Prato,  Pistoja,  Serravalle,  Lucca,  Pisa  und  den  anderen  großen 
Städten  Toscanas  verbinden  sollten  ^).  Mit  dem  Aufkommen  der  Eisen- 
bahnen wurden  aber  die  Binnenwasserstraßen  in  Italien  vielleicht  noch 
mehr  als  anderweitig  vernachlässigt.  In  neuerer  Zeit,  vor  allem  seit  der 
Abschaffung  der  Schiffahrtszölle  im  Jahre  1879,  beginnt  der  Verkehr 
auf  den  Binnenwasserstraßen  sich  wieder  zu  heben,  doch  leidet  er 
noch  immer  unter  allerhand  Unvollkommenheiten  früherer  Zeit ;  noch 
hat  sich  die  italienische  Regierung  zu  einer  großzügigen,  modernen 

1)  K.  Urban,  „Studie  über  das  Projekt  einer  Kanal-  und  Schiffseisenbahn- 
verbindung  zwischen  der  Donau  und  der  Adria",  Wien  1904. 

2)  „Geograph.  Zeitschr.",  1901,  S.  292. 

3)  Mario  Baratta,  „Leonardo  da  Vinci  negli  studi  per  la  navigazione  dell' 
Arno",  Rom  1905;  Fr.  Feldbaus,  „Leonardo  da  Vinci,  der  Techniker  und  Er- 
finder, S.  24,  Jena  1913. 
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Wasserstraßenpolitik  nicht  aufzuraifen  vermocht,  und  die  bemerkens- 
wertesten Wasserwege  des  Landes  sind  immer  noch  die  in  alter  Zeit 
geschaffenen  Kanäle,  die  natürlich  in  unserer  Gegenwart  veraltet  sind,^ 
obwohl  sie  sich,  faute  de  mieux,  ziemlich  regen  Verkehrs  erfreuen. 

Im  übrigen  ist  von  der  Binnenschiffahrt  Italiens  durchaus  nicht 
viel  zu  sagen;  von  Spanien,  Portugal,  Griechenland,  der  Türkei  und 
—  aus  anderen  Gründen  —  von  Dänemark,  Norwegen  oder  der 
Schweiz  abgesehen,  hat  kein  anderes  größeres  Land  in  Europa  eine 
so  dürftig  entwickelte  Binnenschiffahrt  und  ein  so  mangelhaftes  Fluß- 
und  Kanalnetz  aufzuweisen  wie  Italien. 

Erst  in  den  letzten  Jahren  scheint  sich  eine  Aenderung  in  dieser 
Hinsicht  anzubahnen.  Höchst  beachtenswert  und  sehr  aussichtsreich 
sind  vor  allem  einige  Kanalprojekte  0,  die  in  neuester  Zeit  immer 
häufiger  von  sich  reden  machen  und  die  in  erster  Linie  sämtlich  darauf 
abzielen,  die  wichtigste  oberitalienische  Handelsstadt  Mailand  in  eine 
gute  Verbindung  mit  dem  Weltmeer  zu  bringen,  ja,  Mailand  gewisser- 
maßen zum  „Seehafen"  zu  machen,  wie  es  neuerdings  das  Ziel  vieler 
mehr  oder  weniger  tief  im  Binnenland  gelegenen  Industrie-Großstädte 
ist  (Berlin,  Leipzig,  München,  Paris,  Rom  usw.).  Die  Wasserverbindung 
zwischen  Mailand  und  Venedig  läßt  bisher  in  bezug  auf  Schiffbarkeit, 
die  Ansprüche  des  20.  Jahrhunderts  zugrunde  gelegt,  recht  viel  zu 
wünschen  übrig  und  bedarf  einer  großzügigen  Modernisierung  dringend. 

Eine  italienische  Gesellschaft  nun,  die  im  wesentlichen  mit  den 
Mitgliedern  der  Mailänder  Handelskammer  identisch  ist,  verlangte  kürz- 
lich von  der  italienischen  Regierung  die  Konzession  für  die  Erstellung 
eines  Großschiffahrtsweges  von  Mailand  nach  Venedig, 
und  da  der  Bautenminister  Sacchi  selber  zu  den  Befürwortern  des 
wichtigen  Projektes  gehörte,  besteht  kaum  ein  Zweifel,  daß  der  Plan 
Genehmigung  findet.  Wie  die  Rhone  ist  auch  der  Po  ein  Deltafluß, 
so  daß  schon  seit  alten  Zeiten  ein  eigenes  Kanalsystem  zur  Verbindung 
mit  der  Lagune  von  Venedig  besteht.  Aber  dieses  entspricht  weder 
in  der  Erhaltung,  noch  in  der  Benutzungsfähigkeit  den  modernen  An- 
forderungen. Es  soll  daher  ein  neuer,  großer  Kanal  zwischen 
Etsch  und  Po  gebaut  werden,  unter  Erweiterung  der  alten  Linie  bis 
Chioggia  ^).  Die  Kosten  für  dieses  Kanalstück  sollen  nur  8  Mill.  Lire 
betragen  —  es  wäre  dies  merkwürdig  wenig,  denn  die  Kanäle  an  der 
Rhonemündung  nach  Marseille  und  Cette  kosten  mehr  als  das  Zehn- 
fache. Die  Verbindung  Mailands  mit  dem  schiffbaren  Po,  der  von 
Cavanella  nach  Foce  d'Adda  auf  eine  Länge  von  257  km  sich  erstreckt 
und  während  330  Tagen  im  Jahre  benutzbar  ist  (der  Rhein  nur  304), 
ist  der  zweite  Teil  des  Problems.  Das  neue  Projekt  sieht  die  Kanali- 
sierung der  Adda  bis  Pizzighettone  mit  drei  Schleusen  unter  einem 
Kostenauf  wände  von  3V2  Mill.  Lire,  dazu  einen  großen  Kanal  mit 
12  Schleusen  von  Pizzighettone  nach  Mailand  vor.  Durch  einen  solchen 
Kanal  ergeben  sich  9000  PS.  elektrischer  Energie,  so  daß  von  den 
41  Mill.  Lire  Baukosten  infolge  dieses  Erträgnisses  10  Mill.  Lire  ab- 
gesetzt werden  können.  Das  Kanalprojekt,  das  erstaunlich  wenig  Kosten 


1)  „Atti  della  Commissione  per  lo  Studio  della  Navigazione  interna  nella  valle 
del  Po",  Eom  1903;  H.  Gravelius,  „Oberitalienische  Binnenschiffahrt",  in  der 
,,Zeitschr.  f.  Gewässerkunde"  Bd.  6,  Heft  1;  Jean  E.  Frey,  „Die  Binnenschiffahrt 
in  Oberitalien",  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1908,  S.  511 ;  P.  Pizzi,  „Navi- 
gabiUta  dei  fiume  Po",  in  „Atti  della  Commissione  per  la  navigazione  interna",  1905. 

2)  Mario  Beretta,  „Communication  sur  la  voie  d'eau  de  Milan  a  Venise",  Ver- 
handlungen des  „Congrfes  national  de  navigation  intörieure",  Nantes,  16. — 17.  Juni  1913. 
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beansprucht,  wenn  man  an  die  Hunderte  von  Millionen  denkt,  die  in 
Deutschland  und  Frankreich  für  ähnliche  Bauten  ausgegeben  werden 


müssen,  verringert  die  Entfernung  zwischen  Mailand  und  Venedig  auf 
dem  Wasserwege  (soweit  er  überhaupt  für  größere  Ladungen  benutzbar 


112  Hauptwege  der  Binnenscliif fahrt. 

ist)  um  80  km.  Eine  Tonne  Kohlen  von  Venedig  nach  Mailand  kostet 
auf  dem  neuen  Wege  weniger  als  5  Lire  —  was  verläßlich  und  nicht 
optimistisch  berechnet  sein  soll  — ,  während  heute  die  Tonne  zu  Wasser 
auf  12,  mit  der  Bahn  auf  11  Lire  zu  stehen  kommt.  Auch  Genua  mit 
7,20  Lire  per  Tonne  wird  geschlagen,  und  es  ist  klar,  daß  der  See- 
verkehr für  Mailand  mit  dem  Bau  des  Kanals  eine  ganz  andere 
Richtung  nimmt. 

Es  ist  natürlich,  daß  der  neue  Kanal  in  weitaus  erster  Linie, 
wenn  auch  nicht  ausschließlich,  Mailand  zugute  kommen  würde,  denn 
die  bisherige  Wasserverbindung  dieser  Stadt  mit  dem  Meer,  die  durch 
den  1819  eröffneten  Naviglio  di  Pavia,  den  Tessin  und  den  unterhalb 
der  Tessinmündung  nur  schwer  schiffbaren  Po  erreicht  wird,  ist  eben  als 
recht  minderwertig  zu  bezeichnen.  Mailand  hat  einen  starken  Bedarf  an 
ägyptischer  und  ostindischer  Baumwolle,  an  russischem  Getreide,  an 
Petroleum,  Kohle  usw.  Alle  diese  Bedarfsartikel  wird  es  nach  Voll- 
endung des  neuen  Wasserweges  ungleich  besser  und  billiger  beziehen 
können  als  bisher.  Aber  auch  im  Ausfuhrverkehr  wird  in  erster 
Linie  Mailand  selbst  begünstigt  sein,  das  ja  heute  eine  höchst  be- 
deutende Industriestadt  geworden  ist.  Daneben  freilich  ist  zu  be- 
achten, daß  die  Ausführung  des  Projektes  auch  über  Mailand  hinaus 
anderen  Teilen  des  tieferen  Binnenlandes  noch  merklich  zugute  kommen 
würde.  Der  Mailänder  Gemeinderat  hat  sich  bereits  mit  dem  Plan 
einer  Verlängerung  des  Schiffahrtsweges  bis  zum  Lago  Maggiore  hin- 
auf beschäftigt  und  für  das  Studium  dieses  Projektes  schon  40000 
Lire  ausgeworfen  (vgl.  S.  113). 

Ueberdies  ist  auch  vom  Provinzialrat  in  Mantua  geplant  worden, 
im  Ausschluß  an  den  neuen  Großschiffahrtsweg  den  Mincio 
bis  zum  Gardasee  hinauf  zu  kanalisieren.  Dieser  Beschluß  ver- 
dient weit  über  Italiens  Grenzen  hinaus  lebhaftes  Interesse.  Würde 
doch  damit  ein  österreichischer  Ort,  Riva,  und  mit  ihm  der  ganze 
Brennerverkehr  einen  billigen  Wasserstraßenanschluß  ans  Adriatische 
Meer  erhalten,  und  Venedig  würde  somit  gleichzeitig  zum  Seehafen 
für  Tirol  werden  können,  wofür  Triest  bekanntlich  schlecht  in  Betracht 
kommen  kann.  —  Schließlich  sei  kurz  erwähnt,  daß  im  Zusammen- 
hang mit  der  Kanalisierung  der  Adda  auch  der  Anschluß  des  Corner- 
Sees  ans  Weltmeer  erwogen  wird. 

Die  Großschiffahrtswege  zur  Adria  sind  aber  nicht  das  einzige 
großartige  Wasser  Straßenprojekt,  das  zurzeit  lebhaft  in  Italien  erörtert 
wird.  Auch  zum  Ligurischen  und  Tyrrhenischen  Meer  möchte  Mailand 
gern  eine  gute  Verbindung  erhalten,  und  es  sind  gleich  zwei  Kanal- 
projekte, die  diese  Idee  zu  verwirklichen  planen.  Das  eine,  von  den 
Ingenieuren  Bruno  und  Castiglione  herrührend,  sieht  einen  auf  143 
Mill.  Lire  veranschlagten  Schiffahrtskanal  Mailand  —  Genua 
vor,  der  mit  Hilfe  von  insgesamt  10  Hebewerken  die  450  m  hohe  Wasser- 
scheide überwinden  und  von  den  Flüssen  Scivia  und  Vobbia  gespeist 
werden  soll.  Die  Urheber  des  Kanalplans  erhoffen  eine  Verzinsung 
der  Anlage  von  6V2  v.  H.  Das  zweite  Projekt  ist  von  dem  Ingenieur 
Gandolfi  ersonnen  worden  und  will  nur  den  Tessinfluß  bzw.  Mailand 
mit  Serravalle  durch  einen  Kanal  verbinden,  um  von  dort  den  An- 
schluß nach  Genua  in  Gestalt  einer  Luftbahn  zu  gewinnen.  Diese 
Kanalideen  würden  vor  allem  für  Genua  von  hervorragendster  Be- 
deutung sein  und  könnten  Genua  neben  Venedig  zum  Seeumschlags- 
hafen für  die  Schweiz  und  Tirol  machen. 
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Auch  Turin  geht  mit  ähnlichen  Kanalplänen  um  und  liebäugelt 
mit  der  Idee  eines  Kanals  Turin  — Savona,  der  die  vorlagerten 
Apenninen  in  470  m  Meereshöhe  in  einem  Tunnel  durchbrechen  soll  i). 

Welche  von  diesen  Kanalprojekten  dereinst  wirklich  zur  Ausführung 
gelangen  und  in  welchem  Umfange,  steht  noch  nicht  fest.  Aus  dem 
Gesagten  geht  aber  mit  hinreichender  Deutlichkeit  hervor,  daß  es  sich 
zurzeit  in  Italien  auf  dem  lange  vernachlässigten  Gebiet  des  Kanal- 
baues mächtig  regt,  und  daß  hier  vermutlich  bald  einschneidende 
Maßnahmen  getroffen  werden  dürften,  die  das  Verkehrs-  und  Wirt- 
schaftsleben Oberitaliens  und  der  Alpenländer  in  umfassendster  Weise 
zu  beeinflussen  imstande  sein  werden. 

Im  übrigen  Italien  ist  die  Binnenschiffahrt  durchweg  von  geringer 
und  mehr  lokaler  Bedeutung,  und  irgendwie  beachtenswerte  Kanäle  und 
Kanalprojekte  liegen  nicht  vor.  Wie  das  Welt  wirtschaftsieben  Italiens  sich 
nahezu  völlig  auf  die  nördlichen  Teile  des  Landes  beschränkt,  so  sind 
auch  hier  auf  dem  Gebiete  der  Binnenschiffahrt  allein  die  kommenden 
Hauptwege  des  Weltverkehrs  zu  suchen.  Nur  der  bis  auf  Ancus  Martins 
zurückzuverfolgende  Plan,  Rom  zum  Seehafen  zu  machen  2),  taucht 
immer  aufs  neue  auf. 

Schweiz. 

Von  den  oberitalienischen  Kanal-  und  Kanalisierungsplänen  wird 
auch  die  Schweiz  unter  Umständen  erheblichen  Nutzen  haben,  insofern 
als  sie  vom  Kanton  Tessin  aus  über  den  Lago  Maggiore  hinweg  An- 
schluß an  den  regulierten  Tessinfluß  und  an  die  Adria  erhoffen  darf. 

In  Locarno  arbeitet  seit  einem  Jahrzehnt  Ingenieur  Giovanni 
RüSCA  auf  eine  Binnenschiffahrtstraße  Venedig — Pavia — Locarno  unter 
Benutzung  der  Flüsse  Po  und  Tessin,  des  Naviglio  Grande  und  an- 
derer Kanäle  bis  Sesto  Calende  und  schließlich  des  Lago  Maggiore 
bis  Locarno  hin,  nicht  nur  um  die  Beförderungskosten  von  Massen- 
gütern (Getreide,  Petroleum)  auf  dem  Wege  Schwarzes  Meer — Nord- 
italien— Schweiz,  bedeutend  zu  verringern,  sondern  um  in  erster 
Linie  einen  neuen  Beförderungsweg  Mittelländisches  Meer  — 
Nordsee  in  Verbindung  mit  der  Weltverkehrstraße  des  Rheins  ab 
Basel  bis  Rotterdam  zu  schaffen,  der  für  alle  Zeiten  die  Vorherr- 
schaft in  der  Verkehrsvermittlung  Nord — Süd  behaupten  solH). 

Da  die  Schweiz  überdies  seit  wenigen  Jahren  durch  die  fort- 
schreitende Rheinregulierung  einen  vollwertigen  Anschluß  zur  Nordsee 
erhalten  hat  und  von  der  Rhone-Regulierung  einen  weiteren  Anschluß 
an  das  Mittelmeer  erwarten  kann,  so  wäre  es  sehr  wohl  möglich,  daß  die 
bisher  ganz  unerhebliche  Schweizer  Binnenschiffahrt  in  Zukunft  eine  nicht 
geringe  Bedeutung  für  das  europäische  Verkehrsleben  erlangen  wird. 

Bisher  vermittelten  die  Schweizer  Seen  und  Flüsse  lediglich  einen 
an  sich  nicht  unbedeutenden  Lokalverkehr,  der  wohl  auch  den  Haupt- 
eisenbahnlinien an  der  Grenze  eine  große  Menge  Frachten  zuträgt 
oder  entnimmt,  aber  eine  bis  zum  Meer  reichende  schiffbare  Wasser- 

1)  G.  Capuccio,  „Torino  porto  di  mate",  Turin  1905. 

2)  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1908,  S.  511. 

3)  „Assicurare  al  Gottardo  tal  sorta  di  transito,  equivale  al  creargli  una 
posizione  privilegiata  per  sempre,  a  tutto  profitto  dei  tre  Stati,  la  Svizzera,  la  Grer- 
mania  et  l'ItaÜa,  i  quaU  ne  risentiranno  ciascuno  larga  parte  di  beneficio,  sebbene 
per  differenti  cause  ed  effetti";  Giovanni  Rusca,  „La  navigazione  fluvio-lacuale 
neli'  Europa  centrale",  Locarno  1912. 
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Straße  war  der  Schweiz  bis  in  die  jüngste  Zeit  nicht  beschieden  i). 
Die  beiden  Hauptflüsse  der  Schweiz,  der  Rhein  und  die  Rhone,  waren 
in  ihrem  Oberlauf  für  die  Schiffahrt  kaum  geeignet,  und  wenn  auch 
gelegentlich  stromabwärts  eine  Fahrt  stattfinden  konnte,  wie  sie  uns 
die  bekannte  Geschichte  von  dem  von  Zürich  nach  Straßburg  fahrenden 
„glückhafften  Schiff"  berichtet,  so  war  doch  von  einem  ausgiebigen, 
eigentlichen  Verkehr  auf  den  Schweizer  Strömen  nichts  zu  verspüren, 
zumal  da  die  Fahrzeuge  auf  dem  oberen  Rhein  und  der  Rhone  strom- 
aufwärts überhaupt  nicht  zu  gelangen  vermochten. 

Das  wird  nun  jetzt  mit  einem  Schlage  anders  werden,  nachdem, 
wie  wir  auf  S.  64  hörten,  die  Rhein  Schiffahrt  stromaufwärts  bis  Basel 
und  Rheinfelden  ausgedehnt  worden  ist.  Jetzt  schickt  sich  Basel 
kräftig  an,  seinen  Anteil  an  dem  gewinnbringenden  Rheinverkehr  zu 
erringen  und  sich  zum  „Schweizer  Seehafen"  zu  entwickeln, 
und  wenn  einst  die  Kanalisierung  des  oberen  Rheins  bis  zum  Boden- 
see Tatsache  geworden  sein  wird,  so  wird  das  südliche  Bodenseeufer 
zweifellos  mächtig  dazu  beitragen,  dem  Anteil  der  Schweiz  an  dem  auf 
der  Rheinstraße  sich  abspielenden  Verkehr  eine  neue,  beachtenswerte 
Stellung  zu  erwerben :  ja,  die  Schweiz  trifft  sogar  Vorkehrungen,  auch 
auf  dem  Oberrhein,  über  den  Bodensee  hinaus,  eine  künftige  Schiff- 
fahrt ins  Leben  zu  rufen,  so  daß  von  der  Nordsee  bis  nach 
Chur  hinauf  eine  ununterbrochene,  schiffbare  Wasserstraße  zur  Ver- 
fügung stehen  würde.  Hierzu  könnte  durch  Kanalisierung  der  Aare 
bis  zum  Bieler  See,  der  Limmat  bis  Zürich,  des  Töß  bis  Winter- 
thur  eine  großzügige  Ausdehnung  der  Großschiffahrt  für  600  t-Schiffe 
in  der  Nordschweiz  erreicht  werden  2). 

Verlockend  genug  wäre  der  Gedanke,  eine  so  weit  ausgedehnte 
Binnenschiffahrt  noch  weiter  südwärts  zu  führen,  bis  zum  Adriatischen 
Meer  —  aber  hindernd  stellt  sich  die  Mauer  der  Alpen  in  den  Weg, 
und  nur  mit  Hilfe  einer  Eisenbahn,  der  Splügenbahn  (vgl.  S.  191), 
kann  ein  Anschluß  an  die  italienischen  Verkehrsstraßen  und  an  die 
Seeschiffahrt  der  Adria  erhofft  werden.  Freilich  ist  auch  der  Plan 
eines  Kanals  seit  dem  Jahre  1905  mehrfach  erörtert  worden,  so  un- 
geheuerlich auch  die  Idee  auf  den  ersten  Blick  erscheint.  Wenn  auch 
das  Projekt  auf  Verwirklichung  keinerlei  Aussicht  hat,  so  sei  hier 
doch  ehrend  des  von  Ingenieur  Caminada  (Rom)  1905  ausgearbeiteten, 
Aufsehen  erregenden  Entwurfes  einer  transalpinen  Wasser- 
straße: Mittelmeer  bzw.  Adriatisches  Meer — Bodensee  gedacht,  der 
ausweislich  des  italienischen  Parlamentsberichts  vom  25.  Februar  1909 
in  Italien  begeisterte  Aufnahme  gefunden  hat.  Das  Neue  und  Un- 
gewöhnliche dieses  Entwurfes  lag  darin,  daß  Höhenunterschiede  durch 
Ueberschreitung  der  Apenninen  (360  m),  vor  allem  aber  des  Splügen 
(1247  m)  überwunden  werden  sollten,  wie  solche  bis  jetzt  auch  nicht 
annähernd  bei  irgendeiner  Wasserstraße  in  Aussicht  genommen  sind. 

Im  einzelnen  sollte  der  geplante  Kanal  Caminadas  auf  folgender 
Strecke  geführt  werden :  Genua — Giovi-Paß— Mailand— Adda — Lecco— 
Corner  See— Splügen-Paß— Thusis — Chur — Oberrhein— Bodensee.   Von 


1)  H,  GiRTANER,  „Schiffahrt  in  der  Schweiz",  in  „Handwörterbuch  der 
ßchweizerischen  Volkswirtschaft",  1909,  S.  475;  A.  Hautle-Hättenschwilleb, 
„Der  Stand  der  schweizerischen  Binnenschiffahrtsfrage",  in  den  „Schweizerischen 
Blättern  für  Wirtschafts-  und  Sozialpolitik",  1910,  S.  97. 

2)  E.  Friedrich,  „Geographie  des  Welthandels  und  Weltverkehrs",  S.  194, 
Jena  1911. 
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der  Gesamtlänge  der  künftigen  Wasserstraßen  sollten  230  km  auf 
Flüsse  und  Seen  entfallen,  370  km  neu  geschaffen  werden.  295  km 
sollten  gewöhnliche,  offene  Kanäle,  30  km  Tunnelkanäle  und  45  km 
Tubularkanäle,  d.  h.  Kanäle  mit  Schleusenkammern,  sein. 

Zur  Ueberwindung  der  gewaltigen  Höhenunterschiede,  die  weit 
über  alles  hinausgehen,  was  man  je  bei  früheren  Kanalbauten  für 
bezwingbar  hielt,  wollte  Caminada  ein  Verfahren  benutzen,  das  eine 
Ueberwindung  größerer  Höhen  durch  Schiffe  ohne  Anwendung  von 
Hebewerken  ermöglichen  soll.  Es  beruhte  auf  einer  Verwendung  von 
Röhrenschleusen  mit  geneigten  Grundflächen,  wobei  einzelne  Schleusen- 
kammern reihenartig  aufeinander  folgen.  Ist  ein  Schiff,  das  bergwärts 
fahren  will,  in  einer  solchen  Schleusenkammer  angelangt,  so  wird  es 
in  der  Weise  vorwärts  und  zugleich  bergauf  befördert,  daß  ein  auf 
Schienen  laufendes,  mit  dem  Schiff  fest  verbundenes  Räderpaar  durch 
den  Auftrieb  des  einströmenden  Wassers  vorwärts  bewegt  wird,  bis 
das  Schiff  im  oberen  Teil  der  Schleusenkammer  angelangt  ist  und 
hier  in  die  nächstfolgende  Schleusenkammer  übertritt,  wo  sich  das 
gleiche  Spiel  wiederholt.  So  wollte  Caminada  unter  Anwendung 
zweier  paralleler  Kanäle  und  durch  eine  wechselseitige  Verbindung 
ihrer  Schleusen  mit  derselben  Wassermenge  gleichzeitig  eine  Schiffs- 
reihe zu  Berg  und  eine  andere  zu  Tal  befördern. 

Jedenfalls  wäre  es  verkehrt,  Caminadas  großartiges  Projekt  nur 
als  ein  unterhaltsames  Hirngespinst  zu  betrachten.  Maßgebende  Fach- 
leute haben  es  in  rein  technischer  Hinsicht  durchaus  günstig 
beurteilt,  so  Baurat  Contag  in  Berlin  und  Ingenieur  Gelpke  in 
Basel,  und  König  Viktor  Emanuel  II.  ließ  sich  von  dem  Urheber 
des  Plans  über  seine  Ideen  einen  Vortrag  halten. 

Anders  sieht  es  freilich  mit  der  finanziellen  Seite  des  Unter- 
nehmens aus.  Caminada  schätzte  die  Kosten  des  ungeheuren  Projekts 
auf  400—500  Mill.  Lire  und  hielt  eine  Rentabilität  des  Unternehmens 
trotzdem  für  gesichert,  weil  auf  seinem  Kanal  die  Kilometertonne  sich 
angeblich  mindestens  um  2  Cts.  billiger  stellen  würde  als  auf  der 
Eisenbahn.  —  Die  Nachprüfungen  haben  jedoch  ergeben,  daß  dies 
ein  Irrtum  ist  und  daß  jedenfalls  eine  wirtschaftliche  Prosperität 
unter  den  heutigen  Verhältnissen  völlig  ausgeschlossen  bleibt  i),  da 
die  Gebühren  wesentlich  höher  sein  müßten,  als  die  Frachtsätze  der 
Eisenbahnen,  und  damit  dürfte  das  ganze,  genial  erdachte  und  hoch- 
interessante Projekt  leider  als  abgetan  zu  betrachten  sein.  Es  ist 
nur  als  „technische  Dichtung",  wie  es  Gelpke  treffend  bezeichnet 
hat,  von  höchstem  Interesse. 

Anders  verhält  es  sich  mit  den  weniger  großzügigen  Schiffahrts- 
straßen, die  die  Verkehrs-  und  industriereichste  Stadt  der  Schweiz, 
Zürich,  durch  Benutzung  der  Aare  und  Limmat  oder  des  Glatt- 
seitenkanals.  und  Luzern  sowie  den  Vierwaldstädtersee  bis  Flüelen 
durch  Schiffbarmachung  der  Reuss  an  den  oberrheinischen  Groß- 
schiffahrtsweg anschließen  sollen.  Da  diese  Entwürfe  an  die  Technik 
keine  hohen  Anforderungen  stellen  und  mit  verhältnismäßig  geringen 
Mitteln  durchzuführen  sind,  so  ist  nicht  daran  zu  zweifeln,  daß  sie  in  der 
Reihenfolge  ihrer  wirtschaftlichen  Bedeutung  im  Anschluß  an  den  Groß- 
schiffahrtsweg Straßburg— Basel — Bodensee  einst  ausgeführt  werden. 

1)  E.  Gelpke,  „Technische  Dichtung"  in  den  „Baseler  Nachrichten",  1908.  — 
Hellmut  Contag,  „Das  neue  Kanal-  und  Schleusensystem  zur  Durchquerung  der 
Alpen",  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1908,  S.  106. 
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Welche  große  Bedeutung  der  Erschließung  des  Rheins  in  seinem 
Oberlauf  für  die  Schiffahrt  der  Schweiz  auch  sonst  zukommt,  zeigen 
die  daran  anknüpfenden  weiteren  Ausarbeitungen  von  Projekten  einer 
Fortsetzung  der  Schiffahrt  in  das  Innere  der  Westschweiz  und  durch 
diese  hindurch  nach  dem  Mittelmeer, 

In  der  Schweiz  ist  nämlich  eine  starke  Neigung  vorhanden,  auch 
im  Südwesten  den  Weg  zum  Meere  zu  suchen.  Die  Rhone  in  ihrer 
heutigen  Beschaffenheit  bietet  keine  Möglichkeit  dar,  eine  Schweizer 
Schiffahrt  zum  Mittelmeer  und  zum  Umschlaghafen  Marseille  zu  treiben. 
Aber  in  der  Schweiz  wie  auch  in  Frankreich  geht  man  lebhaft  mit  dem 
Gedanken  um,  die  Rhone  zu  kanalisieren  und  besonders  das 
schwierige  Verkehrshindernis  der  „Perte  du  Rhone"  bei  Fort  l'J&cluse 
auszuschalten,  so  daß  alsdann  auch  Genf  zum  Mittelmeerhafen 
würde  werden  können. 

Kommen  beide  auf  Rhein   und  Rhone  bezüglichen  Projekte   zur 
Ausführung,    so  dürfte  auch  der   schon  bis  aufs  Jahr  1650  zurück- 
gehende Plan  des  Schweizer  Kanals  von  Entreroches  wieder  auf- 
leben,  der  durch  die  kanalisierte  Aare,   den  Bieler  und  Neuenburger 
See  zum  Genfer  See  verlaufen  soll  und   somit   eine  schiffbare  Ver- 
bindung zwischen  dem  Rhein  und  der  Rhone  über  Schweizer  Gebiet 
zu  schaffen  vermag.    Die  in  jüngster  Zeit  auflebenden  Projekte  einer 
Verbindung  des  Rheins  mit  der  Rhone  durch  Aare— Bieler  See— Neuen- 
burger See — Entrerocheskanal — Genfer  See   haben   nicht  nur  in  der 
Schweiz,  sondern  auch  in  den  gesetzgebenden  Körperschaften  Frank- 
reichs lebhafte  Zustimmung  gefunden.   In  der  Sitzung  der  französischen 
Kammer  vom   30.  Januar  1908   äußerte  ein  Abgeordneter  darüber  i): 
„La    navigation    frangaise    possederait    une   nouvelle    voie   reliant 
directement  le  Systeme  suisse  et  le  Rhin  avec  Lyon  et  Marseille  .  .  . ; 
nous   nous   preparerions  .  .  .   aux   transformations   importantes  qui 
s'accompliront  certainement   un  jour   dans   le   Systeme   decir- 
culation   de  l'Europe    centrale    quand   la    navigation 
du  Rhin    sera  reliee   au   lac  de  Constance   et  quand  le 
lac    de    Constance    lui-meme   possedera    une   commu- 
nication  directe  avec  leDanube.   Proposition  de  Resolution : 
.  .  .  ä  ötablir  la  navigabilite  du  haut  Rhone  de  Lyon  au  lac  Leman." 
Die   Rhone    ist   vom  Meere    bis    über  Lyon  hinaus    auf  504  km 
schon   der  mittleren  Schiffahrt  erschlossen;   die  weitere  Rhonekanali- 
sierung  ist  in  Aussicht  genommen  (vgl.  S.  120);   sodann  werden  auf 
Schweizergebiet  zwischen  Genfer  See  und  Rhein  nur  die  82  km  etwa 
von  Wangen  ab,  sowie  die  7 — 8  Kraftwerke  mit  beweglichen  Wehren 
und    langen   Zuleitungskanälen   am  Unterlauf   der  Aare  bis  zur  Ein- 
mündung in  den  Rhein  bei  Waldshut  Schwierigkeiten  entgegenstellen, 
die   indessen   nicht  ungewöhnlich   groß  sein  können,   da  die  Gesamt- 
kosten für  die  Schweiz  nur  auf  rund  82,  von  Gelpke  sogar  nur  auf 
rund  52  Mill.  M.   veranschlagt  sind.     Daß  mit  einer  Schiffahrtstraße 
Marseille— Genf — Waldshut — Rotterdam  ein  für  den  Weltverkehr  hoch- 
bedeutsamer Weg  erschlossen  wird,  bedarf  keiner  weiteren  Ausführung ; 
die  Bemühungen  Frankreichs  und  der   Schweiz  zur  Verwirklichung 
dieses  Planes  bestätigen  es  überdies  zur  Genüge. 


1)  Documents  parlamentaires  (Chambrei  annexe  No.  1479,  Session  ord.,  s^nce 
du  30  jan\der  1908.  —  Vgl.  auch  „Le  tour  au  monde",  1913,  p.  158  über  die  Stim- 
mung in  Frankreich. 
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Frankreich  ist  unter  allen  Umständen  dasjenige  europäische 
Land,  das  bisher  am  meisten  für  die  Ausgestaltung  seines  Binnen- 
wasserstraßennetzes getan  hat,  obwohl  auch  ihm  noch  manches  zu 
tun  übrig  bleibt.  Kein  anderes  Land  der  ganzen  Erde  ist  so  gründ- 
lich und  großzügig  in  fast  allen  seinen  Teilen  der  Schiffahrt  zugängig 
wie  Frankreich,  und  zwar  sind  es  nicht,  wie  etwa  in  England,  viele 
kleine  Kanäle  von  durchweg  nur  lokalem  Wert,  sondern  der  Haupt- 
nachdruck ist  auf  die  „großen  Linien"  gelegt,  die  Schaffung  weniger, 
aber  desto  bedeutungsvollerer  Hauptkanäle,  die  weite  Gebiete  des 
Landes  durchziehen  und  hohe  Bedeutung  für  das  Wirtschaftsleben 
des  Landes  erlangt  haben  ^). 

Hierher  gehören  schon  der  Rhein-Marne-  und  der  Rhein- 
Rhone-Kanal,  die  zwar  aus  nahe  erklärlichen  Gründen  oben  bei 
Deutschland  behandelt  wurden,  die  aber  in  vollem  Umfang  ein  Werk 
französischer  Tüchtigkeit  sind  ^).  Wie  sie  zwischen  Rhein  und  Rhone 
bzw.  Marne  und  damit  auch  zwischen  Nordsee  und  Mittelmeer  bzw. 
Ozean  eine  durchlaufende  Schiffahrtsstraße  und  wichtigsten  Gebieten 
Frankreichs  nach  zwei  Seiten  einen  Ausweg  zum  Weltmeer  schufen, 
so  kleidet  der  gleiche  große  Zug  auch  die  übrigen  französischen 
Kanalunternehmungen. 

Schon  der  älteste  französische  Kanal  (wenn  man  von  des  Drusus 
mißlungenem  Versuch  eines  Saone-Mosel-Kanals  [vgl.  S.  58]  absieht), 
der  Kanal  von  Briare,  der  bereits  in  den  Jahren  1604—1642  mit 
einem  Kostenaufwand  von  rund  30  Mill.  Frcs.  gebaut  wurde,  gehört 
hierher,  denn  sein  Zweck  war,  eine  gute  Verbindung  zwischen  Seine 
und  Loire  über  eine  insgesamt  198  km  lange  Strecke  zu  schaffen. 
Dasselbe  gilt  für  den  nicht  viel  jüngeren  Kanal  von  Languedoc 
oder  Canal  du  Midi,  auch  Canal  des  deux  mers  genannt,  der 
den  Golf  von  Biscaya  mit  dem  Mittelmeer  verbindet.  Er  wurde 
unter  Ludwig  XIV.  in  den  Jahren  1667 — 1681  von  Riqüet  gebaut, 
ist  242  km  lang,  2 — 2V2  m  tief,  20  m  breit  und  mit  99  Schleusen 
versehen.  Er  folgt  zunächst  dem  Lauf  der  Garonne  bis  Toulouse, 
zweigt  dort  ab  und  läuft  über  Carcassone  und  Beziers  nach  Cette, 
dem  Hafen  am  Mittelmeer.  In  Verbindung  mit  dem  Garonnelauf 
bietet  der  Kanal  somit  eine  kürzeste  Wasserstraße  zwischen  dem 
Golf  von  Biscaya  und  dem  Golfe  du  Lion  dar  und  führt  somit  seinen 
Namen  Zwei-Meere-Kanal  mit  Recht.  Die  auf  ihn  gesetzten  Hoff- 
nungen hat  er  jedoch  nur  in  bescheidenem  Umfang  erfüllen  können: 
ebenso  wie  der  bayrische  Ludwigskanal  war  er  nicht  in  der  Lage, 
einen  Durchgangsverkehr  zwischen  den  beiden  Meeren  an  sich  zu  ziehen 
und  der  natürlichen  Gibraltarstraße  irgendeinen  noch  so  bescheidenen 
Wettbewerb  zu  bereiten.  Heute  ist  er  an  die  französische  Südbahn 
verpachtet  und  kann  sich  nur  eines  sehr  geringen  Verkehrs  erfreuen. 
Neuerdings  lenkte  sich  zeitweilig  die  Aufmerksamkeit  dem  Canal  du 


1)  H.  SCH UHMACHEB,  „Die  französische  Binnenschiffahrtsstatistik  und  ihre 
neuesten  Ergebnisse",  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1896,  S.  136.  —  M.  Belle- 
CROEX,  „La  navigation  intörieure  en  France",  in  der  „ßevne  ^onomique  inter- 
nationale", 1910,  p.  64. 

2)  Siehe  S.  84/5. 
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Midi  deshalb  in  hervorragender  Weise  zu,  weil  man  hoflfte,  ihn  in 
großzügiger  Weise  modernisieren  und  ihn  zu  einem  seeschifftiefen 
Kanal  umgestalten  zu  können  (vgl.  S.  34). 

Nachdem  die  ehemals  französischen  Kanäle,  die  im  Elsaß  vom 
Rhein  ausgingen,  seit  1871  auf  deutschem  Gebiet  ihr  Ende  erreichten, 
schuf  sich  Frankreich  zum  Ersatz  seinen  längsten  unter  allen  vor- 
handenen Kanälen,  den  452  km  langen  Ostkanal  (Canal  de  l'Est), 
der  bei  Givet  an  der  Maas  beginnt  und  über  Mosel,  Marne  und  den 


Die  wichtigsten  französischen  Kanäle. 
----  Kanäle.    — — —  SchiflFbare  Flüsse. 


Rhein-Marne-Kanal  hinweg  der  Saone  zustrebt,  die  bei  Corre  erreicht 
wird,  so  daß  eine  neue,  durchlaufende  Wasserstraße  zwischen  der 
Nordsee  und  dem  Mittelmeer  unter  Vermeidung  deutschen  Gebietes 
erzielt  ist,  die  mit  dem  1907  vollendeten  Umbau  des  Marne-Saone- 
kanals  auf  2,2  m  Tiefe,  17  m  Spiegel-  und  9,4  m  Sohlenbreite  ver- 
bessert ist.  Der  1882  mit  einem  Kostenaufwand  von  97  800  000  Eres, 
vollendete  Kanal  hat  in  erster  Linie  den  Zweck,  Ostfrankreich  bequem 
und  ohne  Berührung  deutschen  Gebietes  mit  Kohle  aus  Belgien  und 
Nordfrankreich  zu  versehen.  Der  Verkehr  ist,  obwohl  eine  beträcht- 
liche Meereshöhe  (361  m)  überwunden  wird  und  allein  zwischen  Marne 
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und  Saone  105  Schleusen  sowie  ein  gewaltiger  Tunnelkanal  von  4820  m 
Länge  vorhanden  sind,  recht  bedeutend  und  beträgt  etwa  das  Zehn- 
fache von  dem  des  Canal  du  Midi. 

Der  zweitgrößte,  368  km  lange  französische  Kanal  läuft  von 
Nantes  zur  Reede  von  Brest;  er  ist  1842  vollendet  worden. 
Wichtig  ist  auch  der  in  den  Jahren  1775  bis  1832  geschaffene, 
242  km  lange  Burgunder  Kanal,  der  bei  La  Roche  beginnt  und 
über  den  Cöte  d'Or  hinweg  die  Saone  bei  St.  Jean  de  Losne  erreicht. 
Ebenso  sind  Loire  und  Saone  zwischen  Digoin  und  Chälons  durch 
einen  Kanal,  den  116  km  langen  Canal  du  Ceutre,  miteinander 
verbunden,  der  jedoch  auch  schon  1793  dem  Verkehr  übergeben  wurde 
und  mit  seinen  82  Schleusen  und  sonstigen  Einrichtungen  veraltet  ist. 

Um  die  Verbindung  zwischen  Paris  und  den  Industriedistrikten 
der  Departements  Nord  und  Pas  de  Calais  zu  erleichtern  ist  ferner 
der  Ourcq-Kanal  geschaffen  worden,  dessen  Vergrößerung  zurzeit 
geplant  wird.  Er  ist  gegenwärtig  80  km  lang,  in  der  Sohle  10  m 
breit,  hat  eine  Wassertiefe  von  nur  1,5  m  und  kann  von  Schiffen  mit 
höchstens  200  t  Tragfähigkeit  befahren  werden.  Er  verbindet  den 
Ourcqfluß,  einen  Nebenfluß  der  Aisne,  mit  der  Seine.  Es  verdient 
erwähnt  zu  werden,  daß  dieser  Ourcq-Kanal  mit  dem  nahen  Marne- 
Kanal  durch  eine  von  Foürnier  geschaffene  Schiffseisenbahn  mit 
Zahnradbetrieb  verbunden  ist,  da  der  Höhenunterschied  von  12,7  m 
die  Anlage  einer  verbindenden  Wasserstraße  unnötig  erschwert  und 
verteuert  hätte.  Es  ist  auch  geplant,  den  Ourcq-Kanal  jetzt  an  den 
Oise-Aisne-Kanal  bei  Crecy  au  Mont  anschließen.  Der  für  die  neuen 
Arbeiten  am  Ourcq-Kanal  erforderliche  Gesamtaufwand  kommt  auf 
128  Mill.  Frcs.  zu  stehen ;  hierzu  soll  die  Stadt  Paris  100  Mill.  Frcs. 
beitragen,  für  den  Rest  der  Staat  aufkommen.  Durch  die  Erweiterung 
des  Ourcq- Kanals  wird  sich  der  Wasserweg  zwischen  den  Kohlenrevieren 
des  Departements  Nord  und  der  Stadt  Paris  um  etwa  50  km  verkürzen. 
Der  Ardennenkanal  verbindet  die  Aisne  auch  mit  der  Maas. 

Einem  ähnlichen  Zweck  wie,  der  Ourcq-Kanal  wird  künftig  der 
neue  Canal  du  Nord  dienen,  der  seit  dem  Jahre  1907  in  Bau  ist: 
er  wird  die  Distanz  zwischen  den  Industriezentren  der  Departements 
Nord  und  Pas  de  Calais  und  dem  französischen  Osten  gleichfalls  um 
ca.  50  km  verringern.  Ueberdies  wird  er  einen  Großteil  des  gegen- 
wärtig über  den  St.  Quentin-Kanal  gehenden  Verkehrs  an  sich 
ziehen.  Um  diesen  Ausfall  wieder  wettzumachen,  wird  beabsichtigt,  für 
letztere  Wasserstraße  (Somme — Scheide)  nicht  weniger  als  11  Mill.  Frcs. 
auszugeben  und  durch  Einführung  der  elektrischen  Treidelei  und  die 
moderne  Ausgestaltung  der  Lösch-  und  Verladeeinrichtungen  die 
Konkurrenzfähigkeit  auf  diesem  Wasserwege  zu  heben. 

Frankreich  verfügte  um  die  Jahrhundertwende,  nach  Eger  ^),  über 
7476  km  schiffbare  Flüsse  und  4777  km  schiffbare  Kanäle,  von  denen 
2619  bzw.  1954  km  mit  Dampfern  befahren  werden  konnten.  Die 
Wasserstraßen,  die  früher  meist  privaten  Unternehmern  überlassen 
waren,  sind  seit  einer  Reihe  von  Jahrzehnten  zum  größten  Teil 
[1894:  11482  km  i)]  verstaatlicht. 

Unter  den  Flußkanalisierungen  und  -Vertiefungen  Frankreichs, 
die  ihm  neue  und  bessere  Wege  zum  Weltmeer  verschaffen  sollen, 
sind  die  bedeutsamsten  diejenigen,   die  an   die   Seine,  die  Loire 


1)  Eger,  „Die  Binnenschiffahrt  in  Europa  und  Nordamerika",  S.  38  und  40, 
Berlin  1899. 
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und  an  die  Rhone  anknüpfen.  Paris  möchte  gern  „Seestadt"  werden, 
d.  h.  für  größere  Schiffe  zugänglich  werden,  und  dasselbe  gilt  für 
Lyon.  Die  Seine  mit  ihrem  außerordentlich  stark  gewundenen  Unter- 
lauf setzt  derartigen  Bestrebungen  erhebliche  Schwierigkeiten  entgegen, 
während  für  den  Unterlauf  der  Rhone  die  Dinge  etwas  günstiger 
liegen.  Dafür  ist  der  Oberlauf  der  Rhone  wegen  der  reißenden 
Strömung  der  wiederholten  Stromschnellen  und  der  häufigen  Strom- 
verlagerungen größtenteils  unschiffbar,  und  die  Nebenflüsse  Saone 
und  Doubs  müssen  der  Schiffahrt  ersetzen,  was  dem  Hauptfluß  an 
Brauchbarkeit  für  das  Verkehrsleben  bisher  abgeht;  durch  sie  hängt 
allein  die  Rhone  mit  dem  übrigen  französischen  und  mitteleuropäischen 
Wasserstraßennetz  zusammen. 

Ein  künstlicher  Eingriff"  zur  Erzielung  einer  Schiffahrt  war  auch 
in  der  Rhonemündung  erforderlich,  deren  Wassertiefe  durch  ab- 
gelagerte Sinkstoffe  auf  2  m  verringert  ist.  Der  7  km  oberhalb  der 
Mündung  abzweigende,  6  m  tiefe  St.  Louis-Kanal  umgeht  seit 
1863  die  ungenügend  schiffbare  Mündung.  Seitenkanäle,  die  Marseille 
sowie  Cette  unmittelbar  mit  der  schiffbaren  Rhone  verbinden,  sind 
seit  längerer  Zeit  geplant  i),  ebenso  ein  Großschiffahrtsweg  auf  der 
Loire  von  Nantes  bis  Orleans  für  80  Mill.  Eres. 2). 


Spanien  und  Portugal. 

Besonders  trübselig  sieht  es  mit  der  Pflege  der  Binnenschiffahrt 
auf  der  Pyrenäischen  Halbinsel  aus  ^).  Eine  einigermaßen  bemerkens- 
werte Schiffahrt  findet  sich  nur  auf  dem  Tajo,  Guadalquivir  und 
Ebro.  Ein  in  den  50er  Jahren  gemachter  Versuch,  den  schlecht 
schiffbaren  Unterlauf  des  Ebro  zu  kanalisieren,  mißlang  in  der  Haupt- 
sache, und  so  weist  denn  die  ganze  Halbinsel  nur  zwei  Kanalanlagen 
auf,  die  aber  an  Bedeutung  so  unwesentlich  sind,  daß  man  ihrer 
in  anderen  Ländern  kaum  Erwähnung  tun  würde.  Der  eine  ist  der 
209  km  lange  Kanal  von  Kastilien,  der  in  der  Provinz  Palencia 
bei  Allar  del  Rey  beginnt  und  über  Serron  nach  Valladolid  läuft.  In 
Serron  zweigt  von  ihm  der  kurze  Canal  de  Campos  ab,  der  eine 
18  km  lange  Verbindung  mit  Rio  Secco  herstellt.  Der  mit  49  Schleusen 
versehene,  1,93  m  tiefe  Kanal  war  zeitweise  vornehmlich  für  die  Ge- 
treidetransporte von  Wichtigkeit,  hat  aber  seit  der  Eröffnung  der 
Eisenbahnen  stark  an  Bedeutung  eingebüßt,  zumal  da  er  nur  winzige 
Fahrzeuge  bis  zu  34^2  t  Tragfähigkeit  aufzunehmen  vermag,  die  von 
Zugtieren  geschleppt  werden  müssen.  Er  dürfte  im  Jahr  noch  nicht 
2000  t  Frachten  befördern.  Der  zweite  Kanal  ist  der  Kanal  von 
A  r  a  g  0  n  i  e  n.  Er  stellt  im  wesentlichen  nur  eine  seitliche  Kanalisierung 
des  Ebro  auf  der  Strecke  Tudela — Saragossa  dar,  ist  102  km  lang 
und  2  m  tief.  Er  stammt  aus  der  Zeit  von  1770—1790  und  vermag 
100  t-Schiffe  zu  tragen.  Seit  Eröffnung  der  Bahn  Saragossa— Pamp- 
lona  (1860)  hat  der  Verkehr  auf  dem  Kanal  so  gut  wie  vollständig 
aufgehört,  so  daß  der  Betrieb  heute  nicht  einmal  die  laufenden  Unter- 
haltungskosten einbringt. 


1)  „Projet  de  canal  laterale  au  Rhone",  in  „Monde  6conomique",  1909. 

2)  Egee,  a.  a.  O.  S.  46. 

3)  Andre  de  Llaurado,  Bericht  über  die  Binnenschiffahrt  Spaniens  auf  dem 
Binnenschiffahrts-Kongreß  zu  Manchester  1890. 
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Auch  im  Binnenschiffahrtsverkehr  der  Pyrenäischen  Halbinsel 
offenbart  sich  somit  der  trostlose  Niedergang  der  einstigen  Weltreiche 
Spanien  und  Portugal,  die  vor  noch  nicht  400  Jahren  im  Vertrag  von 
Saragossa  (22.  April  1529)  die  außereuropäische  Welt  unter  sich  auf- 
teilten. 

Die  britiscilen  Inseln. 

Die  ungewöhnliche  Gunst  des  englischen  Klimas,  die  größere 
Störungen  der  Schiffahrt  durch  Eis  nur  in  sehr  strengen  Wintern  in  be- 
deutenderem Umfang  kennt  und  auch  zu  niedrige  Wasserstände  als 
eine  sehr  seltene  Ausnahme  erscheinen  läßt,  sowie  die  den  Seeschiffen 
gebotene  Möglichkeit,  vielfach  tief  in  die  Flüsse  hineinfahren  zu 
können,  boten  der  englischen  Binnenschiffahrt  gradezu  ideale  Vor- 
bedingungen. Deren  Ausnützung  läßt  freilich  recht  zu  wünschen 
übrig.  Es  könnte  auf  den  britischen  Inseln  eine  Auswertung  der 
schiffbaren  Flüsse  und  Kanäle  in  seltener  Vollkommenheit  möglich 
sein ;  die  weitgehende  Unabhängigkeit  und  Selbständigkeit  der  privaten 
Kanalinhaber  in  allen  ihren  Maßnahmen  lassen  in  Verbindung  mit  der 
für  Kanäle  vielfach  trefflich  geeigneten  Bodenbeschaffenheit  ebenfalls 
erwarten,  daß  das  englische  Wasserstraßennetz  zu  den  von  der  Natur 
meistbegünstigten  in  Europa  gehört. 

Leider  ist  verhältnismäßig  nicht  viel  geschehen,  um  die  so 
günstigen  natürlichen  Vorbedingungen  durch  künstliche  Nachhilfe  in 
wirklich  großzügiger  Weise  auszugestalten.  Es  ist  dies  der  sicher 
bedenklichste  Nachteil,  den  das  englische  Prinzip,  die  großen  Ver- 
kehrsunternehmungen grundsätzlich  dem  Privatkapital  zu  überlassen, 
überhaupt  gezeitigt  hat. 

Einige  der  künstlich  geschaffenen  Wasserstraßen  Englands  ge- 
hören teilweise  zu  den  ältesten  von  Europa  überhaupt,  denn  schon 
im  14.  Jahrhundert  wurden  einige  Flußregulierungen  in  Angriff  ge- 
nommen, die  Mehrzahl  der  Kanäle  hingegen  stammt  aus  dem  18.  und 
der  ersten  Hälfte  des  19.  Jahrhunderts^). 

Die  Schiffahrtunternehmungen  modernen  Gepräges  begannen  1664 
mit  der  Regulierung  des  Medwayflusses,  der  in  den  nächsten 
100  Jahren  noch  eine  Reihe  von  anderen  Flußregulierungen  folgten. 
Der  erste  wirkliche  Kanal  hingegen  wurde  wesentlich  später  als  in 
Frankreich  oder  auch  in  Preußen  geschaffen;  es  war  der  38  miles 
lange  Bridgewaterkanal,  den  der  Herzog  von  Bridgewater  in  den 
Jahren  1758—1772  zur  Verbindung  seiner  Kohlengruben  in  Morsley 
mit  Manchester  mit  einem  Kostenaufwand  von  360000  £  anlegte.  Es 
war  der  erste  große  Schleusenkanal  modernen  Gepräges.  Das  aus- 
gezeichnete wirtschaftliche  Erträgnis  dieses  Kanals  ließ  den  Herzog 
alsbald  einen  neuen  Kanal  zwischen  Manchester  und  Liver- 
pool und,  im  Anschluß  daran,  ein  Kanalnetz  durch  ganz  Lancastershire 
ins  Leben  rufen.  Das  Beispiel  fand  alsbald  zahlreiche  Nachahmungen, 
und  in  den  70  Jahren  von  1760—1830  wurden  in  England  insgesamt 
nicht  weniger  als  107  Kanal-  oder  Kanalisierungsunternehmungen  kon- 
zessioniert. Das  Aufkommen  der  Eisenbahnen  ließ  aber  dann  jahr- 
zehntelang den  Kanalbau  so  gut  wie  vollständig  stocken,  obwohl  noch 
ums  Jahr  1840  einige  der  vorhandenen  Kanäle  sich  ganz  ungewöhnlich 

1)  Max  Maria  Frhr.  v.  Webeb,  „Studie  über  die  Wasserstraßen  Englands", 
Berlin  1880. 
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gut  rentierten  und  bis  zu  30  Proz.  Dividende  ergaben.  Die  großen 
Eisenbahngesellschaften  brachten  schließlich  zahlreiche  Kanäle  oder 
Teile  davon  in  ihren  Besitz,  in  der  ausgesprochenen  Absicht,  deren 
Betrieb  auszuschalten.  In  zahlreichen  Fällen  gelang  diese  Ausschaltung 
der  Konkurrenz,  und  die  Mehrzahl  der  vorhandenen  Kanäle  wurde  dem- 
nach geradezu  erdrosselt.  Die  Sache  ging  so  weit,  daß  im  Jahre  1873 
ein  eigenes  Gesetz  erlassen  werden  mußte,  das  den  Eisenbahngesell- 
schaften die  Verpflichtung  auferlegte,  die  in  ihrem  Besitz  befindlichen 
Kanäle  in  betriebsfähigem  Zustand  zu  erhalten. 

Leider  sind  die  Kanäle  recht  systemlos  nahezu  durchweg  zur 
Befriedigung  örtlicher  Bedürfnisse  und  ohne  Hinblick  auf  das  In- 
teresse der  Gesamtheit  angelegt  worden.  Schuld  daran  ist  eben  die 
schon  erwähnte  Tatsache,  daß  die  englische  Regierung  grundsätzlich 
die  Kanalbauten  den  privaten  Unternehmern,  die  wenig  Sinn  für  das 
allgemeine  Interesse  hatten,  überließ  und  die  Schaffung  staatlicher 
Anlagen  vollkommen  verschmähte. 

Am  störendsten  ist  das  Fehlen  aller  großen  Linien  in  einzelnen 
Anlagen.  Die  Kanäle  sind  eben  als  Privatunternehmungen  lediglich 
mit  Rücksicht  auf  lokale  Interessen  geschaffen  worden,  und  die  Groß- 
zügigkeit der  vom  Staat  geschaffenen  Binnenwasserstraßennetze,  in 
denen  alle  Glieder  einander  ergänzen  und  Hand  in  Hand  den  Verkehr 
fördern,  fehlt  vollständig.  Die  Mehrzahl  der  englischen  Kanäle  ist 
daher  heute  ohne  rechten  Wert,  und  wie  man  aus  der  vollkommen 
verfahrenen  Situation  herauskommen  soll,  ist  ein  bisher  noch  un- 
gelöstes Rätsel.  Die  Notwendigkeit  eines  gründlichen  Ausbaues  der 
Binnenwasserstraßen  wird  in  England  seit  langem  verspürt,  und  diese 
Erkenntnis  führte  1906  zur  Schaffung  einer  „Royal  Commission  of 
Canals  and  Waterways",  die  aber  bisher  ihre  Tätigkeit  nur  in  Be- 
ratungen erschöpfte,  ohne  daß  es  zu  irgendwelchen  Handlungen  von 
Bedeutung  kam. 

In  den  Kanälen  Großbritanniens  bilden  ein  besonders  störendes 
Moment  die  außerordentlich  zahlreichen  Schleusen.  Entfallen  doch 
nach  Eger  auf  insgesamt  4198  km  schiffbare  Fluß-  und  Kanalstrecken 
nicht  weniger  als  1730  Schleusen,  d.  h.  je  eine  auf  2,4  km  Wasser- 
straßen 1),  und  Schwabe  ^)  berechnet  sogar  2,26  Schleusen  auf  den 
Kilometer  Kanal!  Nicht  minder  abnorm  als  die  Zahl  der  Schleusen 
ist  die  der  Tunnelführungen  der  Kanäle.  Es  gibt  insgesamt  70  solche 
Tunnelkanäle  in  den  Vereinigten  Königreichen.  Der  bedeutendste 
unter  ihnen  findet  sich  im  Themse-Severn-Kanal  und  weist  3484  m 
Länge  auf.  Im  Birmingham-Kanal  gibt  es  einen  fast  ebensogroßen 
Tunnelkanal  von  3472  m  und  daneben  noch  zwei  andere  von  2902 
und  2770  m  Länge,  im  Exeter-Kanal  sogar  vier  derartige  Tunnel- 
führungen von  2792,  1868,  1398  und  1067  m  Länge.  —  Auch  die 
eigentümlichen  Schiffseisenbahnen  (vgl.  S.  40)  sind  in  England  häufiger 
als  in  anderen  europäischen  Ländern  angewandt  worden.  So  weist 
der  Shropshire-Kanal  eine  Schiffsebene  auf,  die  den  bedeutenden 
Höhenunterschied  von  64,9  m  mit  einer  Längenausdehnung  von 
27472  m  überwindet,  und  im  Monkland-Kanal  werden  schon  seit 
1849  Schiffe  bis  zu  21  m  Länge  auf  20-räderigen  Wagen  über  eine 
im  Verhältnis  1 :  10  geneigte  Ebene  von  293  m  Länge  in  wasser- 
gefüllten, eisernen  Schleusenkammern  hinwegtransportiert.  Im  Grand 

1)  Eger,  a.  a.  O.  8.  33. 

2)  Schwabe,  „lieber  die  Binnenschiffahrt  in  Großbritannien  und  Irland",  in 
der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1902,  S.  140. 
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Junction  Canal  bei  Foxton  wird  seit  1901  eine  ähnliche  Anlage 
zum  Ausgleich  einer  Höhe  von  22,87  m  für  Schiffe  bis  zu  140  t  Trag- 
fähigkeit benutzt  usw. 

In  Schottland  verdienen  besondere  Erwähnung  der  Union- 
Kanal,  der  Edinburgh  mit  dem  Firth  of  Forth  und  dem  Clyde  ver- 
bindet, ferner  der  Monkland-Kanal,  der  Glasgow  einen  Anschluß 
zum  Calderfluß  verschafft  und  der  North  British  Railway  gehört,  und 
der  Crinan-Kanal  zwischen  den  Seen  Fyne  und  Crinan,  der  bereits 
1801  unter  Benutzung  von  15  Schleusen  angelegt  wurde.  —  In  Irland 
gibt  es  außer  den  zahlreichen  natürlichen  Wasserstraßen  auf  Seen 
und  Flüssen  443  km  Kanäle;  der  alte  Royal  Canal,  der  in  einer 
Länge  von  154  km  Dublin  mit  Mullingar  und  Longford  verbindet  und 
1845  von  der  Midland  Great  West  Railway  erworben  wurde,  ist  der 
bedeutendste  unter  ihnen. 

Unter  den  Flüssen  Englands  ist  natürlich  die  Themse  am 
wichtigsten;  doch  hier,  wie  allenthalben  auf  den  britischen  Inseln,  ist 
der  Seeverkehr  von  ungleich  größerer  Bedeutung  als  die  Binnen- 
schiffahrt. Diese  Tatsache  allein  macht  es  auch  verständlich,  daß  sich  das 
englische  Wirtschaftsleben  trotz  seines  mangelhaften  Binnenschiffahrts- 
systems zu  seiner  allbekannten  Höhe  emporschwingen  konnte.  Die 
Seeküste,  die  Seehäfen  sind  eben  allenthalben  so  nahe,  daß  ihre  Er- 
reichung mit  der  Bahn  auch  für  den  Frachtenverkehr  keine  sehr  hohen 
Kosten  mit  sich  bringt.  Jedes  andere  Land  hätte  ohne  ausgiebige 
Ausgestaltung  seiner  schiffbaren  Wasserstraßen  nicht  zu  solcher  Be- 
deutung im  Welthandel  emporsteigen  können;  England  aber  ist  in- 
folge seiner  langgestreckten  Form,  seiner  gewaltig  umfangreichen  See- 
küste und  seiner  zahlreichen  Häfen  so  günstig  gestellt  wie  außer  ihm 
nur  noch  Japan,  das  sich  zur  führenden  Seemacht  Asiens  aufzu- 
schwingen vermochte,  obwohl  auch  hier  die  Binnenschiffahrt  so  mangel- 
haft wie  nur  möglich  entwickelt  ist. 

Der  Manchester-Seekanal,  von  dem  wir  oben  (S.  10)  hörten,  ist 
natürlich  vollauf  auf  der  Höhe  und  von  größter  Bedeutung  für  die 
wirtschaftliche  Entwicklung  der  durch  ihn  erschlossenen  Gebiete.  Die 
Binnenschiffahrt  aber  ist  zurückgeblieben  und  hat  an  Hauptwegen  des 
Weltverkehrs  so  gut  wie  nichts  beizutragen  ^). 

Holland. 

Die  Niederlande  und  Belgien  sind  diejenigen  Länder  Europas, 
die  in  bezug  auf  alle  Arten  von  Vorbedingungen  einer  guten  Binnen- 
schiffahrt von  der  Natur  neben  Rußland  am  meisten  begünstigt  worden 
sind.  Es  ist  ein  Unikum  im  heutigen  Wirtschaftsleben,  daß  die  Nieder- 
lande trotz  der  Kleinheit  des  Landes  über  24  schiffbare  Flüsse  und 
265  Kanäle  verfügen,  und  zwar  um  die  Jahrhundertwende,  nach  Eger  ^), 
über  etwa  2000  km  schiffbare  Flüsse  und  3172  km  Kanäle;  von  den 
letzteren  gehören  nur  etwa  18  Proz.  dem  Staat.  —  In  Belgien  standen 
gleichzeitig  etwa  1245  km  natürlichen  (schiff-  oder  flößbaren)  Flußläufen 
49  Kanäle  in  einer  Gesamtlänge  von  960  km  gegenüber ;  sie  befinden 
sich  überwiegend  in  staatlichem  Besitz. 

1)  Vgl.  „English  waterways",  in  „Edinburgh  Review",  1910,  S.  273;  Kupka, 
„Die  britischen  Wasserstraßen '  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Augustheft 
1911,  ö.  205. 

2)  Eger,  a.  a.  O.  S.  63. 
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Dennoch  ist  die  Mehrzahl  der  holländischen  Kanäle  nur  von 
lokaler  Bedeutung,  denn  die  vorhandenen  natürlichen  Wasserstraßen, 
die  Flüsse,  erschließen  die  beiden  Länder  so  gründlich,  daß  man  auch 
ohne  erhebliche  Nachhilfe  über  ein  zusammenhängendes  Netz  schiff- 
barer Hauptlinien  des  Verkehrs  verfügt,  in  einer  Weise,  wie  es  sonst 
nur  noch  (freilich  in  wesentlich  größerem  Maßstabe)  im  Kongostaat 
und  im  nördlichen  Brasilien  der  Fall  ist. 

Wenn  England  den  Ausbau  seiner  Binnenschiffahrtsstraßen  ver- 
nachlässigen konnte,  weil  der  Schwerpunkt  seines  Wirtschaftslebens 
auf  dem  Meer  liegt,  so  brauchte  Holland  für  seine  Wasserstraßen  ver- 
hältnismäßig nicht  viel  zu  tun,  weil  ihm  von  der  Natur  die  Arbeiten 
erspart  wurden,  die  in  anderen  Ländern  oft  erst  künstlich  ein  brauch- 
bares Netz  schiffbarer  Wasserstraßen  hervorbringen  müssen.  Auch 
in  Holland  sind  daher,  wie  in  England,  einige  der  bedeutendsten 
Wasserbauten  die  Seekanäle,  die  einzelnen  wichtigen  Handelsstädten 
einen  vollwertigen  Anschluß  ans  Meer  darbieten  (vgl.  S.  10). 

Es  ist  bezeichnend  für  die  holländischen  Kanäle,  daß  viele  von 
ihnen,  die  heute  der  Schiffahrt  dienen,  ursprünglich  überhaupt  nur 
für  Entwässerungszwecke  angelegt  und  erst  später  von  der  Schiflf- 
fahrt  benutzt  worden  sind;  es  befinden  sich  darunter  recht  stattliche 
Wasserstraßen,  die  heute  einen  regen  Dampferverkehr  aufweisen.  Einer 
dieser  ursprünglichen  Bewässerungskanäle,  die  Amstel,  hat  z.  B.  eine 
Breite  von  50 — 90  und  eine  Tiefe  von  2,35  m,  ein  anderer,  die  Spaarne, 
eine  Breite  von  40 — 235  m  und  eine  Tiefe  von  2,2 — 3,7  m. 

Der  älteste  holländische  Kanal  liegt  im  heutigen  Belgien;  es  ist 
der  Kanal  von  Willebroeck,  dessen  Bau  bereits  1477  begonnen 
wurde.  Die  im  19.  Jahrhundert  entstandenen  Kanäle  Belgiens  dienen, 
soweit  sie  nicht  für  Abflußzwecke  bestimmt  sind,  überwiegend  der  Er- 
leichterung der  Kohlenausfuhr  aus  den  Becken  von  Charleroi  und  Mons. 

Unter  den  reinen  Binnenschiffahrtskanälen  Hollands  ist  der  Neue 
Merwedekanal  am  wichtigsten,  der  von  Amsterdam  über  Utrecht 
nach  Gorinchem  verläuft,  34  Mill.  M.  Kosten  verursacht  hat  und 
Amsterdam  mit  dem  einen  Maasarm,  der  Merwede,  in  bequeme  Ver- 
bindung bringt  1).  Weiterhin  verdienen  hervorgehoben  zu  werden  ein 
Kanal  von  der  Maas  zur  Mosel,  zwischen  Lüttich  und  Wasser- 
billig, ein  weiterer  von  der  Maas  zur  Scheide,  einer  von  der 
Sambre  zur  Oise  usw.,  in  der  Hauptsache  also  Kanäle,  die  den 
Verkehr  zwischen  benachbarten,  parallel  laufenden  Flüssen  ermög- 
lichen, ohne  daß  sie  aber  neue,  große  Linien  des  Verkehrslebens 
schaffen. 

Mit  Recht  galt  Holland  seit  Jahrhunderten  als  das  Ideal-  und 
Musterland  des  Wasser-  und  Kanalbaues.  Mit  seinen  prachtvollen 
drei  Strömen  Rhein  ^),  Maas  und  Scheide,  seinen  vortrefflichen  See- 
häfen, seinem  ebenen,  fruchtbaren  und  volkreichen  Lande  war  es  wie 
geschaffen  dazu,  der  übrigen  Welt  ein  Beispiel  zu  geben,  was  man 
mit  einem  gut  ausgebauten  Wasserstraßennetz  für  den  wirtschaftlichen 
Aufschwung  eines  Volkes  leisten  kann.  Bis  ins  19.  Jahrhundert  hinein 
sind  die  vorhandenen  Kanäle  nicht  vom  Staat  als  solchem,  sondern 
von  einzelnen  Provinzen,  Gemeinden  und  privaten  Genossenschaften 
und  Gesellschaften  ins  Leben  gerufen  worden. 

1)  K.  KiELSTBA,  „Die  niederländischen  Wasserstraßen",  in  „Weltverkehr  und 
Weltwirtschaft",  Januarheft  1913,  8.  444. 

2)  H,  Blink,  „Der  Ehein  in  den  Niederlanden",  in  den  „Forschungen  zur 
deutschen  Landes-  und  Volkskunde",  Bd.  4,  Heft  2,  Stuttgart  1889. 
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In  den  Niederlanden  plant  man  zurzeit  eine  Kanalisierung 
der  Maas  von  Vise  bis  Boxmeer  auf  152  km  Länge  sowie  einen 
3,3  m  tiefen  Maas-Waal-Kanal  zwischen  Mook  und  Nimwegen. 
In  Belgien  ist  besonders  bedeutsam  die  im  Gange  befindliche  Er- 
weiterung des  Maas-Schelde-Kanals  (Canal  de  la  Cam- 
pine) zwischen  Antwerpen  und  Bocholt,  der  nach  Vollendung  der  Ar- 
beiten mit  22  m  Sohlenbreite  und  3,75  m  Tiefe  großen  Schiffen  bis  zu 
3000  t  und  125  m  Länge  die  Befahrung  gestattet,  während  er  gegen- 
wärtig mit  10  m  Breite  und  2,1  m  Tiefe  nur  400  t-Schiffe  trägt.  Auch 
an  dem  45  km  langen  Bois-le-Duc-Kanal  zwischen  Maasbracht 
und  Bocholt  werden  Verbesserungen  großen  Stils  vorgenommen. 

Skandinavien. 

Von  den  drei  skandinavischen  Reichen  Dänemark,  Norwegen  und 
Schweden,  denen  sich  als  viertes  ethnologisch  und  verkehrsgeographisch 
Finland  anschließt,  scheiden  die  beiden  ersten  bei  einer  Betrachtung 
der  Binnenschiffahrtsverhältnisse  einfach  aus.  Dänemark  und  Nor- 
wegen haben  keinen  einzigen  größeren  schiffbaren  Fluß  sowie  nur 
vereinzelte  und  ganz  unwesentliche  Kanäle  und  entbehren  auch  der 
bedeutenderen  Seen,  die  zur  Entwicklung  einer  fürs  Handelsleben 
wichtigen  Schiffahrt  Veranlassung  geben  könnten.  Dazu  kommt,  daß 
in  Dänemark  der  Schwerpunkt  des  Kultur-  und  Wirtschaftslebens  auf 
den  Inseln  liegt,  die  bei  ihrer  geringen  Ausdehnung  mit  einigen 
Haupteisenbahnlinien  voll  erschlossen  sind  und  deren  Schiffahrtsbedürf- 
nisse sich  'fast  ausschließlich  in  den  Seehäfen  konzentrieren,  während 
Norwegen  mit  seinem  wilden  Gebirgscharakter  und  seiner  gänzlich 
auf  die  Seeküsten  eingestellten  Wirtschaftsentwicklung,  die  irgendwie 
nennenswerte  Städte  im  Binnenlande  nirgendswo  hat  entstehen  lassen, 
überhaupt  keine  eigentliche  Binnenschiffahrt  kennt  und  wohl  auch 
niemals  kennen  lernen  wird. 

Es  bleiben  somit  ausschließlich  Schweden  und  Finland  übrig.  Auch 
in  Schweden,  das  zweifellos  die  bedeutendste  Rolle  in  der  Ent- 
wicklung der  skandinavischen  Binnenschiffahrt  spielt,  kommt  lediglich 
die  südliche  Hälfte  hier  in  Betracht,  denn  der  Norden  steht  in  jeder 
Hinsicht  Norwegen  nahe  und  entbehrt  ebenfalls  der  Binnenschiffahrt 
größeren  Stils  durchaus,  obwohl  sich  hier,  im  Gegensatz  zu  Norwegen, 
immerhin  einige  bedeutende,  wasserreiche  Flüsse  finden.  Auch  die 
überaus  schwache  Besiedelung,  die  Nordschweden  ebenso  wie  Nor- 
wegen eigentümlich  ist,  stellt  für  die  Entwicklung  eines  Verkehrs- 
lebens ein  grundlegendes  Hemmnis  dar. 

Anders  im  Süden  und  in  der  Mitte,  wo  überdies  die  riesigen 
Seen  eine  starke  Belebung  jeder  in  sie  einmündenden  künstlichen 
Wasserstraße  versprachen  ^) !  Dafür  waren  die  meisten  Anlagen  im 
Süden  freilich  mit  erheblichen  technischen  Schwierigkeiten  verbunden. 
Trotzdem  geht  die  schwedische  Förderung  der  Binnenschiffahrt  bis 
auf  Schwedens  größte  Zeit,  bis  ins  17.  Jahrhundert,  zurück,  ja,  schon 
im  14.  Jahrhundert  wurde  gelegentlich  die  Möglichkeit  erörtert,  unter 
Benutzung  der  großen  schwedischen  Seen  eine  schiffbare  Binnenwasser- 
straße zwischen  Nord-  und  Ostsee  herzustellen,   wie  sie  neuerdings 

1)  „Bidrag  tili  Sveriges  officiela  Statistik:  Sjöfart  för  är  1896";  Bericht  des 
Obersten  Lindgren  über  die  Kanäle  Schwedens  auf  dem  Binnenschiffahrtskongreß 
in  Manchester  1890. 
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durch  die  Kombination  des  Trollhättan-  und  des  Götakanals  verwirk- 
licht worden  ist.  Die  Hansa  aber,  die  in  jener  Zeit  auf  dem  Höhepunkt 
ihrer  Macht  stand,  wollte  von  dem  Plane  nichts  wissen,  der  die  ge- 
wöhnliche Zugangsstraße  zur  Ostsee  zu  umgehen  gestattete,  und  ver- 
stand ihn   damals,   wie   200  Jahre  später  nochmals,   zu  hintertreiben. 

Dafür  war  aber  in  Schweden  schon  seit  sehr  alter  Zeit  ein  Schiifs- 
schleppverkehr  vorhanden,  der  unter  Benutzung  von  Bahnen  aus  Baum- 
stämmen den  Uebergang  von  einem  Gewässer  zum  anderen  möglich 
machte.  Noch  vom  Jahre  1717  erfahren  wir,  daß  Emanuel  Sweden- 
borg (vgl.  S.  128)  im  schwedischen  Kriege  gegen  Norwegen  5  Pinassen 
und  1  Schaluppe  mit  Artilleriematerial  auf  hölzernen  Unterlagen  durch 
ungemein  schwieriges  Gelände  von  Stromstad  zum  Ide-Fjord  schaffte, 
wofür  ihm  der  Adel  verliehen  wurde  ^). 

Der  erste  Kanal  war  der  auf  König  Karls  IX.  Veranlassung  ge- 
baute Karlsgraben  zwischen  dem  Wener-  und  dem  Wettersee,  der 
später  ein  Teil  des  Trollhättan- Göta-Kanals  wurde.  Auch  in  der 
Folgezeit  geschah  nunmehr  mancherlei  zur  Verbesserung  der  Binnen- 
schiffahrt, doch  ist  zu  beachten,  daß  auch  in  Schweden  das  Interesse 
für  die  Wasserstraßen  und  der  Eifer,  sie  auszubauen,  sehr  bedeutenden 
Schwankungen  unterlag.  Erst  seit  etwa  100  Jahren  hat  man  wirklich 
bedeutendere  Leistungen  auf  diesem  Gebiete  zu  verzeichnen.  Mit  ver- 
hältnismäßig kleinen  Längen  künstlicher  Wasserstraßen  hat  man  dabei 
infolge  des  Vorhandenseins  der  prachtvollen  Seenketten  ungewöhnlich 
große  Gebiete  wirtschaftlich  beleben  können  ^).  Nach  Eger  ^)  beträgt 
z.  B.  die  gesamte  Länge  der  schwedischen  Wasserstraßen  (schiffbare 
Flüsse  und  Kanäle)  1740,68  km,  von  denen  nur  228,55  km  auf  Kanäle 
entfallen,  aber  die  gesamte  Länge  der  Uferstrecken  der  von  ihnen 
bedienten  Gewässer  übersteigt  5000  km.  Infolgedessen  war  es  wieder- 
holt möglich,  mit  einem  Minimum  an  Baukosten  ein  Maximum  an  volks- 
wirtschaftlicher Leistung  zu  vollbringen.  Ein  typisches  Beispiel  dafür 
ist  der  längste  der  schwedischen  Kanäle,  der  1865—  1869  geschaffene 
Dalsland-Kanal,  in  dem  sich  28  Schleusen  finden.  Von  seiner 
gesamten  Länge  der  Fahrstraße  von  255  km  brauchten,  da  zahlreiche 
kleine  Seen  benutzt  werden  konnten,  allerdings  nur  7,8  km  künstlich 
hergestellt  zu  werden,  so  daß  der  ganze,  sehr  wichtige  Kanal  nur 
1630000  M.  Baukosten  verursacht  hat.  Die  Einheitskosten,  auf  den 
Kilometer  der  ganzen  Wasserstraße  berechnet,  die  man  sich  er- 
schlossen hat,  belaufen  sich  somit  nur  auf  wenig  mehr  als  6000  M. 
=  7500  Eres.  Zum  Vergleich  sei  bemerkt,  daß  die  Regulierung  der 
Rhone  (Lyon— Arles  283  km)  180000,  der  Elbe  (Melnik— Aussig  71  km) 
336000,  der  Moldau  (Prag- Melnik  51  km)  425000  Frcs.  kilo- 
metrischer  Kosten  erfordert,  während  die  Kosten  der  Kanalisierung 
des  Neckars  auf  312000,  des  Mains  (Aschaffenburg— Bischberg)  auf 
530000,  des  Donau-Main-Kanals  auf  900000,  des  Donau-Seitenkanals 
(Saal— Ulm)  auf  620000,  des  Donau-Bodensee-Kanals  auf  1000000, 
des  Neckar-Donau-Kanals  auf  1250000  Frcs.  für  den  Kilometer 
veranschlagt  sind  (nach  Gelpke). 

Der  älteste  unter  den  16  größeren  Kanälen  Schwedens  die  noch 
heute  in  Benutzung  sind,  ist  der  64  km  lange  Hjelmar-Kanal  oder 
Kanal  von  Arboga  zwischen  dem  Mälar-  und  dem  industriereichen 

1)  Gilbert  Ballet,  „Swedenborg",  p.  7,  Paris  1899. 

2)  Max  Marla.  v.  Weber,  „Studie  über  die  Wasserstraßen  Schwedens", 
Berün  188U. 

3)  Eger,  a.  a.  O.  S.  69. 
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Arbogasee,  der  schon  in  den  Jahren  1620—1639  auf  Gustav  Adolfs 
Anregung  angelegt,  allerdings  1821—1830  völlig  umgebaut  wurde.  Hin- 
gegen die  weitaus  wichtigsten  schwedischen  Kanäle  sind  der  Troll- 
hättan-  und  der  Göta-Kanal,  die  in  ihrer  Kombination  eine  abkürzende 
Verbindung  zwischen  Nord-  und  Ostsee  darstellen  und  vor  allem  der 
Hauptstadt  Stockholm  einen  guten  Anschluß  an  die  großen  Seen  des 
Binnenlandes  und  das  Kattegat  gewähren. 

Die  Geschichte  des  Göta-Kanals,  der  schon  im  14.  Jahrhundert 
erörtert  wurde  und  zu  dem  im  Jahre  1526,  in  den  ersten  Jahren  der 
Regierung  Gustav  Wasas,  der  schwedische  Bischof  Brock  abermals 
anregte,  geht  bis  in  den  Anfang  des  18.  Jahrhunderts,  bis  zum  Zeit- 
alter Karls  XII.  zurück.  Es  ist  interessant,  daß  der  berühmte 
„nordische  Seher"  Emanuel  von  Swedenborg,  der  sich  in  den 
Zeiten,  da  er  noch  nicht  durch  geistige  Erkrankung  zum  „Geister- 
seher" geworden  war,  als  ein  ungewöhnlich  tüchtiger  und  erfolgreicher 
Ingenieur  betätigte,  mit  der  Geschichte  des  Göta-Kanals  eng  ver- 
knüpft ist.  Im  Auftrag  König  Karls  XII.  untersuchte  er  im  Jahre 
1717  die  Möglichkeit  einer  Kanalanlage,  nachdem  er  ein  Jahr  zuvor 
durch  seinen  Schwager  Erik  Benzelius,  der  Bibliothekar  in  üpsala 
war  und  später  Erzbischof  wurde,  in  seiner  Eigenschaft  als  Assessor 
am  Minenkollegium  auf  die  Bedeutung  des  Projektes  aufmerksam  ge- 
macht worden  war  und  bald  darauf  Gelegenheit  genommen  hatte,  den 
genialen  Herrscher  auf  die  Idee  hinzuweisen  ^).  Da  die  Untersuchung 
zufriedenstellend  ausfiel,  begann  Swedenborg  in  des  Königs  Auftrag 
im  Februar  1718  die  Arbeiten  an  dem  Kanal,  dessen  höchster  Punkt 
150  Fuß  übers  Meer  zu  liegen  kommen  sollte.  Mit  voller  Begeisterung 
widmete  sich  Swedenborg  dem  Bau,  von  dem  er  hoffte,  er  werde 
„nach  seiner  Vollendung  ein  Weltwunder  sein".  Die  Arbeiten  waren 
aber  noch  nicht  sehr  weit  fortgeschritten  und  eine  riesige,  60  Fuß 
tiefe  Schleuse  noch  im  Bau,  da  machte  die  Ermordung  Karls  XII. 
vor  Friedrichshall  (11.  Dezember  1718)  der  Tätigkeit  Swedenborgs 
ein  Ende.  In  den  nächsten  10  Jahren  stockten  die  Arbeiten,  wenn 
auch  die  von  Swedenborg  begonnene  Schleuse  nach  und  nach  durch 
ViMAN  und  PoHLHEM  fertiggestellt  wurde  und  zwei  andere  Schleusen 
neu  hinzukamen.  Der  Anfang  der  Arbeiten  wurde  aber  1755  ver- 
nichtet, als  eine  ungeheure  Menge  Bauholz,  die  durch  die  Trollhättan- 
fälle  herabkam,  das  geschaffene  Werk  zerstörte.  Erst  1793  ging  eine 
Gesellschaft  daran,  „die  alten  Schleusen"  neu  herzustellen;  Graf 
Platen  nahm  1808  den  Gedanken  in  vollem  Umfang  wieder  auf  und 
berief  Thomas  Telford,  der  in  Großbritannien  den  Elsmere-Kanal 
(Mersey-Dee-Severn)  geschaffen  hatte  und  auch  mit  dem  kaledonischen 
Kanalprojekt  beschäftigt  war,  zum  Studium  des  Kanals.  Die  Arbeiten 
begannen  dann  in  der  Tat  1810  aufs  neue  und  wurden  im  Zeitraum 
von  22  Jahren  mit  einem  Kostenaufwand  von  17440000  M.  beendet. 
Der  118  km  lange  Kanal  trägt  freilich  nur  kleine  Schiffe  bis  zu  80  t 
Rauminhalt.  Er  nimmt  seinen  Anfang  am  Ostufer  des  Wenersees 
und  durchschneidet  der  Reihe  nach  eine  ganze  Anzahl  von  Seen, 
darunter  den  Wettersee,  wobei  eine  Meereshöhe  von  9172  m  unter 
Benutzung  von  insgesamt  58  Schleusen  überwunden  wird. 

Wichtiger  noch,  weil  in  größeren  Dimensionen  gehalten,  ist 
der  TroUhättan-Kanal,  der  den  Seen  den  nächsten  Ausweg 
zum  Weltmeer  schafft.    Er  beginnt  beim  Ausfluß   des  Göta-Elf  aus 


1)  Ballet,  a.  a.  0.  p.  6, 
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dem  Wenersee,  bei  Wenersborg,  und  dient  zur  Umgehung  der  nicht 
schiffbaren  Strecken  des  Göta-Elf,  vor  allem  der  berühmten  Trollhättan- 
fälle;  bei  Gotenburg,  dem  wichtigsten  südschwedischen  Hafen,  mündet 
er  ins  Meer.  Der  Kanal  wurde  in  den  Jahren  1827  bis  1844  für 
rund  6  Mill.  M.  gebaut.  Er  ist  80  km  lang  und  2,97  m  tief;  die 
Schleusendimensionen  sind  32  X  6,8  X  3,0  m.  Er  trägt  Schiffe  bis 
zu  250  Brutto-Registertonnen  und  wird  seit  1909  einem  Umbau  unter- 
zogen, durch  den  er  bis  1915  mit  einem  Kostenaufwand  von  23  Mill. 
Kronen  auf  eine  gleichmäßige  Tiefe  von  4  m  gebracht  werden  wird. 
Er  gehört  zu  den  ganz  wenigen  Kanalanlagen  der  Erde,  die  eine 
hervorragend  gute  Verzinsung  des  Aktienkapitals  gewähren. 

Die  Kanäle  Schwedens  sind  durchweg  Privatunternehmungen, 
allerdings  solche,  für  die  die  Regierung  sehr  bedeutende  Subventionen 
oder  auch  (verzinsliche  oder  unverzinsliche)  Anleihen  gewährt  hat,  so  daß 
vereinzelt  der  staatliche  Zuschuß  höher  als  das  Aktienkapital  ist.  Die 
Gelder  sind  von  den  beteiligten  Provinzen,  Gemeinden,  Industriewerken, 
Firmen  aufgebracht  worden,  die  ein  mittelbares  Interesse  an  dem 
Vorhandensein  der  Kanäle  haben  und  auch  ohne  gute  Verzinsung  des 
eigentlichen  Aktienkapitals  Vorteile  aus  der  Anlage  ziehen. 

In  Verbindung  mit  dem  TroUhättan-  und  Göta-Kanal  stehen  noch 
unter  anderen  der  1865  — 1870  gebaute  Strömsholmer  Kanal, 
der  den  mittelschwedischen  Industriebezirk  an  den  Mälarsee  anschließt, 
der  Kinda-Kanal  in  Oestergötland,  der  Kanal  von  Seffle  und 
der  schon  oben  genannte  Kanal  von  Dalsland,  die  beide  vom 
Wenersee  in  den  Industriebezirk  an  der  norwegischen  Grenze  führen. 

Wie  in  allen  anderen  Ländern,  so  hat  es  auch  in  Schweden  einige 
Jahrzehnte  gegeben,  in  denen  der  Wert  der  Binnenwasserstraßen  be- 
deutend unterschätzt  und  neue  Kanalbauten  demgemäß  ganz  unter- 
lassen wurden. 

Von  1870 — 1909  stockte  der  Ausbau  des  schwedischen  Kanalnetzes, 
von  geringfügigen  Erweiterungen  und  Umbauten  bestehender  Kanäle 
abgesehen,  völlig.  Erst  der  1909  begonnene  Umbau  des  Trollhättan- 
Kanals  ^)  und  die  gleichzeitige  Berufung  einer  großen,  außerordentlich 
fleißig  arbeitenden  Kanalkommission  brachte  neues  Leben  in  das 
Problem  der  Wasserstraßen.  Verschiedene,  ehemals  private  Kanäle, 
so  vor  allem  der  TroUhättan-  und  der  Södertelje- Kanal  sind  vom 
Staat  angekauft  worden,  und  eine  Reihe  von  neuen  wichtigen  Pro- 
jekten wird  seither  eifrig  erörtert.  Wenn  auch  noch  keines  von 
diesen  gesichert  ist,  so  haben  sie  doch  eine  so  gewaltige  Bedeutung 
für  das  Land,  eine  so  überzeugende  Daseinsberechtigung  in  sich,  daß 
an  ihrer  schließlichen  Ausführung  in  naher  Zukunft  wohl  kaum  ge- 
zweifelt werden  kann. 

Der  schon  erwähnte  Umbau  des  Trollhättan-Kanals,  den 
man  bis  zum  Jahre  1915  mit  einem  Kostenaufwand  von  23  Mill.  Kronen 
zu  beendigen  hofft,  ist  schon  jetzt  ein  hochbedeutendes  Werk.  Zeit- 
weilig aber  dachte  man  gar  daran,  dem  Kanal  statt  der  nun  be- 
schlossenen Tiefe  von  4  m  eine  solche  von  6 — 7  m  zu  geben,  ihn 
somit  für  Seeschiffe  fahrbar  und  den  Wenersee  zum  „Meerbusen"  zu 
machen.  Andere  hingegen  meinten,  ein  moderner  Binnenschiffahrts- 
kanal  von  3  m  Tiefe  sei  für  alle  berechtigten  Anforderungen  aus- 
reichend.   Nach  einem  ungemein  hitzigen  Meinungsstreit  einigte  man 

1)  „Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure",  1903,  S.  963. 
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sich  schließlich  auf  einen  Kanal  von  4  m  Tiefe  und  Schleusendimensionen 
von  89  X  13,7  X  5  m  i). 

Auch  ein  Umbau  des  Göta-Kanals  ist  in  Aussicht  ge- 
nommen. Während  der  alte  Kanal  vom  See  Roxen  eine  südliche 
Richtung  einschlägt,  soll  der  neue  vollständig  dem  Motala-Elf  folgen 
und  bei  Norrköping  in  die  Ostsee  münden.  —  Ebenso  ist  ein  Um- 
bau des  Södertelje-Kanals  geplant,  der  mit  3  m  Tiefe  süd- 
westlich von  Stockholm  einen  Zugang  von  der  Ostsee  zum  Mälarsee 
bietet.  Der  ebenfalls  vom  Staat  angekaufte  Kanal  soll  für  größere 
Seeschiffe  fahrbar  gemacht  und  wahrscheinlich  auf  5  m  vertieft 
werden.  Stockholm  selbst  sehnt  sich  gleichfalls  nach  einem  besseren 
Zugang  aus  der  Ostsee  zum  Mälarsee  auf  den  durch  die  Stadt  führenden 
Wasserstraßen,  doch  ist  noch  gar  nicht  zu  übersehen,  wie  man  dieses 
äußerst  verwickelten  Problems  Herr  werden  soll. 

Neben  diesen  modernisierten  Umbauten  einiger  besonders  wichtiger 
älterer  Kanäle,  die  die  heutigen  schwedischen  Bestrebungen  zur  Aus- 
gestaltung der  Binnenschiffahrt  in  der  Hauptsache  in  Anspruch  nehmen, 
ist  als  neu  geplantes,  freilich  noch  nicht  gesichertes  Unternehmen, 
der  Nyköpings-Kanal  zu  nennen,  der  den  Seen  Södermanlands 
einen  Ausweg  zur  Ostsee  nach  Nyköping  bieten  soll  und  im  Zusammen- 
hang steht  mit  der  oben  erwähnten  wahrscheinlichen  Zukunftsführung 
des  Göta-Kanals. 

Das  seenreichste  Land  der  Erde,  das  „Land  der  tausend  Seen"» 
Finland,  würde  sich  in  der  ausgezeichnetsten  Weise  zur  Schaffung 
eines  wundervollen  Binnenwasserstraßennetzes  eignen.  Wenn  trotzdem 
nur  Ansätze  dazu  vorhanden  sind,  so  ist  einmal  das  harte  Klima  daran 
schuld,  das  selbst  in  den  südlichen  Teilen  des  Landes  viele  Monate  lang 
den  Schiffsverkehr  unmöglich  macht,  dann  aber  auch  die  noch  geringe 
wirtschaftliche  Entwicklung  des  Binnenlandes  und  ihre  Ursache,  die 
Volksarmut,  die  neuerdings,  unter  den  tragischen  politischen  Ver- 
hältnissen und  den  stets  fortschreitenden  Russifizierungsgelüsten» 
durch  eine  erschreckend  starke  Auswanderung  noch  fühlbarer  zu 
werden  beginnt. 

Somit  besitzt  Finland  nur  einen  einzigen  wirklich  wichtigen  Kanal, 
den  Saima-Kanal.  Der  große  Saimasee,  der  die  Abflüsse  der 
meisten  und  wichtigsten  Seen  des  Landes  in  sich  aufnimmt,  ent- 
wässert nicht  unmittelbar  ins  Meer,  sondern  durch  den  wasserreichen 
Wuoksen  in  den  Ladogasee,  also  auf  russisches  Gebiet,  und  von  dort 
erst  durch  die  Newa  in  den  Finnischen  Meerbusen.  Da  nun  überdies 
der  Wuoksen  durch  die  prachtvolle  Riesenstromschnelle  des  berühmten 
Imatra  unschiffbar  ist,  so  ist  zur  unmittelbaren  Verbindung  des  Saima- 
seesystems  mit  dem  Finnischen  Meerbusen  der  Saima-Kanal  geschaffen 
worden.  In  den  Jahren  1845—1856  gebaut,  befördert  der  59  km 
lange  Saima-Kanal  zurzeit  jährlich  etwa  10000  Fahrzeuge,  die  über- 
wiegend dem  Holzexport  dienen  2).  Ein  weiteres  finnisches  Seen- 
system, die  Päijänne,  das  durch  den  nicht-schiffbaren  Kymmene- 
Elf  in  den  Finnischen  Meerbusen  entwässert,  ist  bisher  ohne  Kanal- 
verbindung mit  dem  Meer  geblieben. 

1)  Sven  Lübeck,  „Schwedische  Verkehrsfragen",  in  „Weltverkehr  und  Welt- 
wirtschaft", Novemberheft  1912,  S.  350. 

2)  0.  GoEBEL,  „Finnische  Wirtschafts-  und  Verkehrsfragen",  in  „Weltverkehr 
und  Weltwirtschaft",  Augustheft  1912,  S.  214. 
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Dem  Reichtum  seiner  Binnenwasserstraßen  entsprechend  besitzt 
Finland  verhältnismäßig  zahlreiche  Binnenhäfen,  unter  denen  Kuopio 
der  wichtigste  ist,  während  für  die  Ausfuhr  des  Binnenlandes  Wiborg 
den  bedeutendsten  Seehafen  darstellt. 

Europäisclies  Enßland. 

Finland  und  Rußland,  diese  beiden,  sonst  so  grundverschiedenen 
und  gar  nicht  zueinander  passenden  nordischen  Reiche,  sind  zweifellos 
verwandt  in  ihrer  Stellung  zur  Binnenschiffahrt:  ideale  Vorbedingungen 
für  Wasserstraßennetze,  wie  sie  sonst  selten  in  der  alten  Welt  möglich 
sind,  und  dabei  eine  mehr  als  mangelhafte  Ausnutzung  der  von  der 
Natur  gebotenen  Möglichkeiten  sind  für  beide  Länder  charakteristisch. 
Während  aber  in  Finland  als  Ursache  dafür,  neben  dem  für  beide 
Länder  in  gleicher  Weise  wirksamen  harten  Klima,  die  geringe  Be- 
völkerungsdichte und  die  Armut  des  Landes  in  Betracht  kommt,  die 
den  Ausbau  von  Wasserstraßen  nicht  lohnend  erscheinen  lassen,  liegt 
der  Grund  der  Erscheinung  in  Rußland  in  einer  noch  immer  ziemlich 
weitgehenden  Gleichgültigkeit  und  Verständnislosigkeit  für  wirtschaft- 
liche Notwendigkeiten,  daneben  freilich  wohl  auch  in  einer  zu  ein- 
seitigen Betonung  strategischer  Rücksichten,  die  in  Rußland  mehr  als 
in  jedem  anderen  europäischen  Lande  alles  volkswirtschaftliche  Ge- 
schehen bestimmen  oder  mindestens  beeinflussen.  Gelegentlich  wirken 
diese  strategischen  Erwägungen  in  wahrhaft  bewundernswerter  Weise 
kulturfördernd,  so  beim  Bau  der  großen  Sibirischen  Bahn  und  des 
imposanten  zentralasiatischen  Bahnnetzes  Rußlands,  die  ohne  den 
strategischen  Ansporn  schwerlich  schon  geschaffen  worden  wären;  in 
anderen  Fällen  aber  führt  der  einseitig-militärische  Gesichtspunkt  zu 
einer  künstlichen  Hemmung  im  Ausbau  der  Verkehrswege,  ins- 
besondere an  der  Grenze  militärisch  starker  Staaten,  wie  Deutschlands 
und  Oesterreichs.  Wie  die  Ausgestaltung  der  Bahnlinien  an  der  Grenze 
solcher  Länder  recht  viel  zu  wünschen  übrig  läßt  (vgl.  S.  201),  so  mag 
wohl  auch  die  mangelhafte  Beschaffenheit  der  zur  Grenze  und  über 
die  Grenze  führenden  russischen  Flüsse  mindestens  teilweise  ihren 
Grund  darin  haben,  daß  man  im  Falle  eines  feindlichen  Einmarsches 
die  Benutzung  aller  Verkehrsstraßen  nach  Möglichkeit  erschweren  will. 

Mit  36  740  km  schiffbaren  und  außerdem  36860  km  flößbaren 
Wasserstraßen,  von  denen  rund  22000  km  von  Dampfern  befahren 
werden  können^),  ist  das  europäische  Rußland  allen  anderen  Ländern 
der  Welt,  selbst  den  so  begünstigten  Vereinigten  Staaten,  an  Umfang 
des  Wasserstraßennetzes  ganz  enorm  überlegen.  Freilich  leiden  die 
Flüsse  naturgemäß  stark  darunter,  daß  sie  durchschnittlich  4  Monate 
im  Jahre  durch  Eis  gesperrt  sind,  wobei  zwischen  den  Flußsystemen 
des  Kaspischen,  Schwarzen  und  Baltischen  Meeres  kein  wesentlicher 
Unterschied  besteht,  während  die  zum  Weißen  Meer  und  ins  Eismeer 
gehenden  Ströme  sogar  ein  halbes  Jahr  lang  vereist  sind.  Zwar  tritt 
im  Winter  vielfach  der  Schlittenverkehr  auf  den  Flüssen  an  die  Stelle 
der  Schiffahrt,  doch  ist  dies  kein  Umstand,  der  den  Ausbau  der 
Wasserstraßen  durchgreifend  zu  fördern  vermag.  Es  gibt  1850  km 
Kanäle  und  kanalisierte  Flüsse,  3150  km  regulierte  Flüsse  i),  doch 

1)  Eger,  „Die  Binnenschiffahrt  in  Europa  und  Nordamerika",  S.  53,  Berlin 
1899. 
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sind  selbst  die  natürlichen  Wasserstraßen,  soweit  sie  nicht,  wie  der 
wundervolle  Strom  der  Wolga,  der  künstlichen  Nachhilfe  nahezu  ent- 
behren können,  zuweilen  in  einer  geradezu  bejammernswerten  Weise 
vernachlässigt,  wie  z.  B.  die  für  Deutschland  besonders  wichtigen 
Ströme  Weichsel  und  Njemen,  aus  denen  ein  auf  der  Höhe  der 
Kultur  stehender  Staat  etwas  ganz  anderes  würde  machen  können, 
als  was  sie  heute  sind. 

Die  vorhandenen  russischen  Ströme,  von  denen  der  wichtigste, 
die  Wolga,  nicht  nur  der  längste,  sondern  auch  der  von  der  Natur 
am  meisten  begünstigte  und  für  die  Schiffahrt  angenehmste  von  ganz 
Europa  ist,  sind  durchweg  nur  an  verhältnismäßig  wenig  Stellen 
durch  Stromschnellen  für  die  Schiffahrt  beeinträchtigt  und  ver- 
schiedentlich fast  bis  zur  Quelle  schiffbar;  sie  durchziehen  das  Land 
nach  allen  Richtungen  und  strömen  überdies  vier  verschiedenen 
Meeren  zu  (Eismeer,  Ostsee,  Schwarzes  Meer,  Kaspisches  Meer)^). 
Dabei  kommen  die  den  einzelnen  Meeren  zugehörigen  Flüsse  einander 
zum  Teil  ganz  außerordentlich  nahe,  da  ihre  Quellgebiete  fast  durch- 
weg der  einzigen  mäßigen  Bergerhebung  des  sonst  so  flachen  Landes, 
der  Waldaihöhe,  angehören.  Die  Wasserscheiden  sind  meist  unge- 
wöhnlich niedrig,  so  daß  bei  Hochwasser  die  Fluten  eines  Stromes 
gelegentlich  in  das  Bett  des  Nachbarflusses  hinüberströmen,  wie  es 
z.  B.  zwischen  den  beiden  verkehrsgeographisch  so  ungemein  wichtigen 
Flüssen  Düna  und  Dnjepr  in  der  Gegend  von  Witebsk  und  Orscha 
der  Fall  ist. 

Trotz  der  mangelhaften  Nachhilfe  besitzt  Rußland  zurzeit  ein  so 
ausgedehntes  Binnenschiffahrtsnetz  wie  kein  anderes  Land  Europas, 
aber  der  größere  Teil  der  Flüsse  und  sämtliche  vorhandenen  Kanal- 
anlagen sind  nur  für  kleine  Fahrzeuge  geeignet.  Für  das  innere 
Leben  des  Landes,  das  seine  Bedürfnisse  vielfach  schon  mit  Hilfe 
von  Flößen  befriedigen  kann,  genügen  ja  die  äußerst  bescheidenen 
Dimensionen  des  vorhandenen  Kanalnetzes;  um  aber  für  die  Welt- 
wirtschaft des  20.  Jahrhunderts  nutzbar  zu  werden,  müßte  ein  voll- 
ständiger Umbau  aller  vorhandenen  Kanäle  und  eine  durchgreifende 
Regulierung  der  meisten  Flüsse  erfolgen  —  und  damit  hat  es  noch 
gute  Weile,  wenn  auch  mit  einigen  besonders  dringlichen  Aufgaben 
zurzeit  der  Anfang  gemacht  wird. 

Selbst  die  wenigen  guten  Schiffahrtsstraßen  Rußlands,  die  künst- 
lich geschaffen  sind,  würden  wohl  nicht  einmal  vorhanden  sein  und 
ihre  immerhin  erhebliche  volkswirtschaftliche  Segnung  entfalten 
können,  wenn  nicht  vereinzelte  russische  Herrscher  der  Frage  der 
Ausgestaltung  der  Binnenschiffahrt  genügendes  Verständnis  entgegen- 
gebracht hätten,  darunter  bezeichnenderweise  vor  allem  die  beiden 
bedeutendsten  Herrscher,  die  Rußland  in  neuerer  Zeit  hervorgebracht 
hat,  Peter  der  Große  und  Katharina  IL,  wie  es  auch  sonst 
eine  allgemeine  Regel  zu  sein  scheint,  daß  gerade  die  genialsten  Fürsten 
einen  ungemein  scharfen  Blick  für  verkehrspolitische  Fragen  an  den 
Tag  zu   legen  pflegen.    Was  in  Rußland  an  wichtigen  Kanalanlagen 


1)  Alexei  Woeikoff,  „Les  riviferes  et  les  lacs  de  la  Russie",  in  „Archives 
des  Sciences  physiques  et  naturelles",  Januar  1885.  —  M.  von  Sytenko,  „Allgemeine 
Darstellung  der  schiffbaren  Wasserstraßen  Rußlands";  Bericht  auf  dem  Kongreß  in 
Manchester,  1890. 
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überhaupt  vorhanden  ist,  geht  nahezu  durchweg  auf  die  genannten 
beiden  großen  Zaren  zurück  und  außer  ihnen  auf  den  weitschauenden, 
bedeutenden  Staatsmann  Grafen  Sievers  (1731 — 1808).  Da  die  von 
ihnen  geschaffenen  Kanalbauten  aber  naturgemäß  nur  den  Bedürfnissen 
ihrer  Zeit  angepaßt  waren,  so  ist  es  kein  Wunder,  daß  sie  heute 
als  veraltet  zu  betrachtet  sind,  und  die  Tatsache,  daß  sie  trotz  ganz 
unzureichender  Dimensionen  in  der  russischen  Volkswirtschaft  des 
20.  Jahrhunderts  noch  immer  eine  hochwichtige  Rolle  spielen,  zeigt 
zur  Genüge,  was  eine  moderne  Binnen  Wirtschaft  dem  Zarenreich 
würde  sein  können. 


Die  russischen  Hauptkanäle  und  Großschiffahrtsprojekte. 

.....  Vorhandene  intermarine  Kleinschifiahrtswege. 
Geplante  Großschiffahrtswege. 


Die  wichtigsten  Zuflüsse  der  vier  russischen  Randmeere,  Pet- 
schora,  Dwina,  Newa,  Düna,  Njemen,  Weichsel,  Dnjepr,  Don,  Wolga 
und  Ural  samt  ihren  Nebenflüssen  sind,  mit  zwei  Ausnahmen  (Dnjestr 
und  Ural),  durchweg  durch  kleine  Kanäle  untereinander  verbunden, 
die  freilich  großenteils  nicht  für  Schiffe,  sondern  nur  für  Flöße 
passierbar  sind. 
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Die  ältesten  Kanäle  der  genannten  Art  wurden  unter  dem  Zaren 
Peter  dem  Großen  hergestellt.  Nachdem  ein  Versuch,  das  Schwarze 
Meer  mit  dem  Kaspischen  vermittels  eines  Don- Wolga-Kanals  in  der 
Gegend  von  Zarizyn  zu  verbinden,  am  Ende  des  17.  Jahrhunderts 
ergebnislos  geblieben  war  (vgl.  S.  61),  wurde  als  erster  intermariner 
Wasserweg  ein  Kanal  zwischen  der  in  die  Wolga  fallenden  Twerza  und 
dem  Msta  geschaffen,  der  dem  Wolchow  und  damit  der  Newa  zuströmt. 
Diese  Wasserstraße,  die  also  Newa  und  Wolga,  d.  h.  Ostsee  und  Kaspi- 
sches  Meer  miteinander  verband,  war  bereits  1711  vollendet.  Später 
hat  dann,  am  Ende  des  18.  Jahrhunderts,  vor  allem  der  weitblickende, 
ausgezeichnete  russische  Staatsmann  Graf  Sievers  sehr  viel  für  die 
weitere  Ausgestaltung  des  russischen  Kanalnetzes  getan  i).  Von  den 
heute  vorhandenen  intermarinen  Kanalsystemen  sind  die  meisten  auf 
seine  Initiative  zurückzuführen. 

Ostsee  und  Kaspisches  Meer  hängen  heute  durch  drei  wichtige 
Kanalsysteme  zusammen,  nämlich  durch  das  sogenannte  Marien- 
kanalsystem  [Newa — Ladoga-Umgehung ^) — Onega-Umgehung 2) — 
Wolga],  das  Tichwinsystem  (Rybinsk-Ladoga- Kanal),  das  heute 
allerdings  kaum  noch  benutzbar  ist,  und  das  W4schnij-Wo  lots  cho  k- 
system  (Twer-Ladoga-Kanal).  Das  Weiße  und  das  Kaspische  Meer 
sind  durch  eine  Kombination  des  Marienkanalsystems  und  des  Kanals 
Herzog  Alexanders  von  Württemberg  unter  Vermittelung 
der  Dwina,  des  Bjelojesees  und  der  Wolga  miteinander  verbunden, 
das  Schwarze  Meer  und  die  Ostsee  hingegen  einmal  durch  den  vom 
letzten  Polenkönig  Stanislaus  Leszynski  geschaffenen  Königskanal 
zwischen  Bug  (Weichsel)  und  Dnjepr,  sodann  durch  das  Oginski- 
kanalsystem,  das  den  Dnjepr  mit  dem  Njemen  und  der  Düna 
verbindet,  schließlich  auch  durch  das  Beresinakanalsystem,  das 
den  Dnjepr  über  die  Beresina  und  die  Ulla  mit  der  Düna  vereinigt, 
das  aber  nur  zurzeit  des  Hochwassers  benutzbar  und  auch  dann  nur 
flößbar,  daher  ohne  eigentliche  praktische  Bedeutung  ist.  Das  Schwarze 
und  das  Kaspische  Meer  sind,  allerdings  nur  auf  einem  sehr  großen 
Umwege,  durch  einen  fortlaufenden  Wasserweg  über  den  Kanal  von 
Jepifon  zu  erreichen  (vgl.  S.  139). 

Die  bedeutendste  unter  diesen  Kanalverbindungen  ist,  trotz  trüb- 
seliger Schleusenverhältnisse ,  das  Marienkanalsystem^),  der 
Hauptweg  von  der  W^olga  zur  Hauptstadt  Petersburg,  der  eine  Mindest- 
tiefe von  1,8  m  aufweist.  Ihm  zunächst  kommt  der  Königskanal 
mit  1,5  m  Mindesttiefe.  Der  Plan  zum  Mariensystem  wurde  schon 
von  Peter  dem  Großen  erwogen,  doch  erst  Graf  Sievers  nahm  das 
Werk  in  Angrifif,  und  erst  1810  ist  der  erste  Kanalbau  beendet 
worden,  der  in  der  Folge  wiederholt  erweitert  und  ergänzt  worden 
ist,  zuletzt  noch  1890  —  1896.  Die  Absicht,  die  Wasserstraße  für 
600  t-Schiffe  benutzbar  zu  machen*),  ist  zwar  bis  jetzt,  trotz  wieder- 

1)  E.  F.  VON  HÖESCHELMANN,  „Geschichtliche  Skizze  der  Entwicklung  der 
Schiffahrtsstraßen  des  Eussischen  Reiches",  Kiew  1894. 

2)  Die  Seen  sind,  ähnlich  wie  das  Kiu-ische  Haff  (vgl.  S.  81),  durch  Kanäle 
umgangen,  um  die  Schiffahrt  vor  den  häufigen  Gefahren  der  oft  stürmischen  Seen 
zu  schützen.    Auch  der  Ilmensee  ist  durch  den  Sieverskanal  umgangen. 

3)  F.  Thiess,  „Die  russische  Marienwasserstraße",  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnen- 
schiffahrt", 1905,  S.  40. 

4)  Lewin,  „Die  inneren  Wasserwege  Rußlands  und  die  geplanten  Schiffahrts- 
kanäle  von  der  Ostsee  zum  Kaspischen  Meere",  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt", 
1906,  S.  301. 
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holter  Ansätze,  nicht  erreicht  worden;  immerhin  stellt  das  Marien- 
kanalsystem  die  leistungsfähigste  künstliche  Wasserstraße  in  Rußland 
dar.  Im  Sommer  1911  hatte  sie,  bei  besonders  günstigem  Wasser- 
stand, sogar  zwei  Torpedobooten  die  Fahrt  von  der  Ostsee  bis  ins 
Kaspische  Meer  gestattet,  womit  der  Beweis  geliefert  ist,  daß  sie 
unter  anderem  sogar  strategischen  Zwecken  dienstbar  gemacht  werden 
kann.  Gegenwärtig  wird  wieder  ein  Umbau  in  größeren  Dimensionen 
geplant,  für  den  10  Mill.  Rubel  bewilligt  worden  sind.  Sollte  er  zu- 
stande kommen,  so  würde  Rybinsk,  die  Einmündungssteile  des  Kanals 
in  die  Wolga,  mit  seiner  wundervollen  Lage  zwischen  zwei  Meeren, 
sich   unschwer  zu   einem  „russischen  Mannheim"  entwickeln  können. 

In  den  letzten  Jahrzehnten  ist  auch  in  Rußland  das  Interesse 
für  die  intermarinen  Kanäle  wieder  erwacht,  und  im  Laufe  der  Jahre 
ist  eine  Fülle  von  Projekten  aufgetaucht,  wie  man  die  vorzüglichen 
geographischen  Vorbedingungen  des  Landes  in  einer  den  heutigen 
Bedürfnissen  angepaßten  W^eise  zu  großen  Wasserstraßen ,  die  das 
ganze  Land  durchziehen,  ausbauen  könne  i),  ohne  daß  aber  bisher 
wesentliche  praktische  Ergebnisse  zutage  gefördert  worden  sind. 

Gerade  in  neuester  Zeit  haben  verschiedene  politische  und 
soziale  Vorgänge  den  Wert  derartiger  intermariner  Verbindungen 
ins  rechte  Licht  gerückt.  Insbesondere  eine  vollwertige  Wasser- 
straße zwischen  der  Ostsee  und  dem  Schwarzen  Meer  ist  wiederholt 
schmerzlich  vermißt  worden.  Wäre  sie  vorhanden  gewesen,  so  hätte 
die  im  April  1912  vorgenommene,  etwa  14  Tage  währende  Sperrung 
der  Dardanellen  im  türkisch-italienischen  Kriege  nicht  entfernt  eine 
so  verhängnisvolle  Wirkung  auf  die  Ein-  und  Ausfuhr  der  süd- 
russischen Häfen  ausüben  können,  wie  sie  tatsächlich  zu  verzeichnen 
war.  Und  ebenso  führte  im  selben  Jahr  der  Streik  der  englischen 
Transportarbeiter  den  Russen  mit  handgreiflicher  Deutlichkeit  vor 
Augen,  daß  ihre  Ostseehäfen  die  englische  Kohle  weit  eher  würden 
entbehren  können,  wenn  es  möglich  wäre,  ihnen  von  den  russischen 
Kohlengebieten,  etwa  aus  dem  Donezrevier,  das  unentbehrliche  Brenn- 
material zuzuführen.  Demgemäß  hat  vor  allem  der  vielerörterte 
Plan  eines  neuen,  vollwertigen  Kanals  zwischen  Düna  und 
Dnjepr  in  jüngster  Zeit  greifbare  Gestalt  angenommen.  Bei  der 
Feststellung  des  Reichsbudgets  für  das  Jahr  1912  ist  nämlich  be- 
schlossen, in  das  Budget  1913  des  Verkehrsministeriums  die  Summe 
einzustellen,  die  für  die  Ausarbeitung  eines  vollständigen  Projekts 
der  Wasserstraße  Riga  -  Cherson  nötig  befunden  wird ,  ferner  das 
Projekt  für  die  ca.  1,9  m  tiefe  Wasserstraße  bis  zum  Mai  1914  zu 
beendigen  und  dann  vom  Jahre  1914  an  in  das  Budget  des  Ministeriums 
jährlich  Summen  für  die  Ausführung  der  Wasserstraße  im  Laufe  einer 
bestimmten  Zeit  aufzunehmen.  Damit  ist  ein  künftiger,  guter  Binnen- 
schiffahrtsweg von  der  Ostsee  bis  zum  Schwarzen  Meer, 
von  Riga  bis  Cherson,  als  sichergestellt  zu  betrachten"^). 


1)  „Die  Kanäle  in  Rußland-',  im  „Export",  1902,  S.  505. 

2)  F.  Thxess,  „Die  geplante  Binnenwasserstraße  Riga-Cherson",  in  der  „Weißen 
Kohle",  1910,  No.  53;  R.  Hennig,  „Russische  Großschiffahrtswege",  in  „Deutsche 
Rundschau  f.  Geographie",  ßd.  33,  Heft  9;  Thilo  v.  Trotha,  ,)Binnen8chiffahrts- 
wege  zwischen  dem  Schwarzen  und  dem  Baltischen  Meere",  in  „Weltverkehr  und 
Weltwirtschaft",  Januarheft  1912,  S.  450;  A.  Pabst,  „Der  neue  Düna-Dnjepr-Schiff- 
fahrtsweg",  ebendort,  Augustheft  1913,  8.  192;  Statistik  des  russischen  IVünisteriums 
für  die  Verkehrswege. 
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Schon  sind  im  Hinblick  auf  diese  künftige  Wasserstraße  in 
den  letzten  Jahren  die  Bauarbeiten  auf  der  337  km  langen  Strecke 
zwischen  der  Dnjeprmündung  und  der  Stadt  Alexandrowsk  aus- 
geführt und  beendet  worden.  Die  größten  Schwierigkeiten  sind  ober- 
halb dieser  Strecke  zu  überwinden.  Die  kataraktähnlichen  Strom- 
schnellen trennen  hier  die  Schiffahrt  des  mittleren  Dnjeprgebiets  von 
der  des  unteren. 

Die  Stromschnellen  des  Dnjepr  entstehen  dort,  wo  der  Fluß  einen 
von  den  Karpaten  ausgehenden  Granitrücken  durchbricht.  Das  Ge- 
fälle auf  dieser  66  km  langen  Strecke  beträgt  30,9  m  und  konzentriert 
sich  in  9  großen  Stromschnellen,  die  verhältnismäßig  kurz  sind.  Die 
Holzflöße  gehen  durch  die  nur  wenig  regulierten  Fahrwasser  hin- 
durch, die  Schiffahrt  hört  aber  oberhalb  und  unterhalb  der  Strom- 
schnellen auf,  da  viele  Riffe  und  die  reißende  Strömung  sehr  große 
Gefahren  bilden.  Die  Waren,  welche  aus  dem  Bassin  des  mittleren 
Dnjepr  zum  Schwarzen  Meer  gehen,  müssen  daher  die  Eisenbahn  bis 
nach  Nikolajew  oder  Berdjansk  benutzen.  —  Auf  dem  unteren  Dnjepr- 
lauf,  wo  größere  Tiefen  und  weniger  Schiffahrtshindernisse  vorhanden 
sind,  dienen  mehr  als  300  Dampfer  und  mehr  als  1200  andere  Fahr- 
zeuge dem  Verkehr,  oberhalb  der  Stromschnellen  gibt  es  mehr  als 
200  Dampfer  und  mehr  als  1000  andere  Fahrzeuge  —  aber  beide 
Dnjeprflotten  sind  durch  die  Stromschnellen  bisher  vom  Verkehr  mit- 
einander getrennt.  Ehedem  waren  die  Stromschnellen  sogar  ein 
Hindernis  für  die  Flößung.  Seit  dem  Ende  des  18.  Jahrhunderts  sind 
wiederholt  Versuche  gemacht  worden,  die  Stromschnellen  schiffbar  zu 
machen.  Die  Hoffnung,  die  an  die  kostspieligen  Bauten  geknüpft 
wurde,  ist  aber  nicht  in  Erfüllung  gegangen,  denn  nicht  nur  die 
geringe  Tiefe,  sondern  auch  die  schwierige  Einfahrt  in  die  Kanäle 
und  Schleusen  und  der  schmale  Fahrweg  geben  noch  heute  Anlaß 
zu  beständigen  Klagen. 

Nach  jahrelangen  Vorstudien  sind  die  endgültigen  Projekte  für 
die  Schiffbarmachung  der  Stromschnellen  im  Jahre  1912  ausgearbeitet 
worden.  Nach  diesen  Entwürfen  sollen  in  der  Stromschnellenstrecke 
4  Ueberfallwehre  durch  den  Dnjepr  gebaut  werden,  die  das  Wasser 
3 — 4  Faden  anzustauen  vermögen.  Die  Sohle  des  Schiffahrtsweges 
ist  64  m  breit,  die  Krümmungen  erhalten  Radien  von  nicht  weniger 
als  532  m,  um  eine  gleichzeitige  Flößung  und  Schiffahrt  zu  erleichtern. 
Die  Schleusen  haben  191  m  lange  Kammern,  die  gleichzeitig  zwei 
Fahrzeuge  und  einen  Schlepper  aufnehmen  können.  Die  durch  die 
Dämme  aufgestauten  Wassermassen  sollen  außerdem  zur  Gewinnung 
von  elektrischer  Energie  dienen.  Die  Kosten  von  4  Kraftwerken  mit 
Leitungen  und  Transformatoren-Stationen  sind  auf  33,5  Mill.  Rubel 
veranschlagt.  Hierzu  kommen  noch  die  Kosten  der  für  die  Schiff- 
fahrt in  den  Stromschnellen  erforderlichen  Anlagen,  die  mit  27,7  Mill. 
Rubel  berechnet  sind,  so  daß  für  den  ganzen  Ausbau  der  66  km 
langen  Strecke  ca.  61  Mill.  Rubel  erforderlich  sind.  Zwischen  Orscha 
und  der  Beresinamündung,  auf  eine  410  km  lange  Strecke,  wird  der 
Dnjepr  zur  Erzielung  einer  gleichmäßigen  Tiefe  14  Stauanlagen  er- 
halten. Die  Projekte  für  die  Düna  zwischen  Jakobstadt  und  Riga 
sind  noch  nicht  definitiv  ausgearbeitet  worden.  Zu  ihrer  Beendigung 
und  zur  ökonomischen  Erforschung  des  von  der  großen  Wasser- 
straße durchschnittenen  Gebietes  sind  die  nötigen  Summen  in  das 
1913er  Budget  des  Verkehrsministeriums  aufgenommen  worden.   Auch 
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auf  der  Düna  finden  sich,  zumal  im  unteren  Land,  kleinere  Strom- 
schnellen, die  zahlreiche  Schleusen  erforderlich  machen  werden. 

Um  die  Wasserstraße  Riga  -  Cherson  herzustellen ,  bedarf  es 
folgender  technischen  Schöpfungen  in  den  Flüssen  selbst: 

Von  Riga  bis  Witebsk  muß  die  Düna  auf  167  km  Länge  durch 
einen  Einbau  von  39  Schleusen  und  Stauanlagen  schiffbar  gemacht 
werden. 

Von  Orscha  bis  Cherson  muß  der  Dnjepr  auf  1750  km  Länge 
durch  einen  Einbau  von  insgesamt  23  Schleusen  und  Stauanlagen, 
durch  Baggerarbeiten,  Flußregulierungen  und  den  Bau  von  2  offenen 
Kanälen  in  der  Stromschnellenstrecke  zwischen  Jekaterinoslaw  und 
Alexandrowsk  schiffbar  gemacht  werden. 

Das  Wesentlichste  an  dem  Projekt  ist  aber  der  verbindende 
Kanal  zwischen  Düna  und  Dnjepr. 

Zwischen  den  Städten  Orscha  am  Dnjepr  und  Witebsk  an  der 
Düna  zieht  sich  die  Wasserscheide  der  beiden  Ströme  hin.  Man 
projektiert,  zwei  auf  ihr  liegende  Seen  in  ein  großes  Sammelbecken 
umzuwandeln,  das  55  Mill.  cbm  Wasser  für  die  Speisung  des  Ver- 
bindungskanales  wird  aufspeichern  können.  Da  die  Düna  bei  Witebsk 
24,5  m  niedriger  liegt  als  der  Dnjepr  bei  Orscha,  so  führen  von  der 
Scheitelstrecke  8  Schleusen  zur  Düna  und  nur  3  Schleusen  zum 
Dnjepr  hinab.  Die  ganze  Kanalverbindung  zwischen  den  beiden 
Strömen  ist  92  km  lang.  Die  Kanäle  sind  unter  Benutzung  der 
kleinen  Nebenflüsse  Lutschesa  und  Orschitza  projektiert;  die  Sohlen- 
breite beträgt  30  m,  die  Tiefe  2,3  m.  Die  Schleusen  erhalten-  die- 
selben Dimensionen,  wie  die  auf  der  kanalisierten  Strecke  des  Dnjepr. 
Die  Kammern  haben  eine  Länge  von  75  m,  bei  einer  Breite  von 
12,2  m  und  einer  Tiefe  über  der  Schwelle  von  2,5  m. 

Ganz  kühne  Gedanken  träumten  zeitweilig  sogar  von  einer 
Wasserstraße  zwischen  Ostsee  und  Schwarzem  Meer,  die  selbst  für 
die  größten  Kriegsschiffe  passierbar  sein  sollte.  Dieser  imposante 
Plan  würde  zwar  strategisch  für  Rußland  von  geradezu  unabsehbar 
großer  Bedeutung  sein,  da  er  die  Schwarze  Meer-  und  die  Ostsee- 
flotte zu  einer  einzigen  Gefechtseinheit  vereinigen  und  das  Zaren- 
reich von  der  Dardanellensperre  unabhängig  machen  würde,  aber  er 
mußte  notwendig  an  den  allzu  hohen  Kosten  scheitern,  während  ein 
Kanal  in  den  oben  genannten  kleineren  Dimensionen  in  nicht  allzu 
ferner  Zeit  tatsächlich  das  Licht  der  Welt  erblicken  wird. 

Die  Gesamtkosten  dürften  sich  auf  155  Mill.  Rubel  belaufen.  Um 
die  laufenden  Unkosten  zu  decken,  sollen  Schiffahrtsabgaben  erhoben 
werden. 

Im  Zusammenhang  mit  diesem  gewaltigen  Plan  taucht  in  jüngster 
Zeit  der  schon  im  Jahre  1876  auf  dem  in  Riga  abgehaltenen  russischen 
Schiffahrts-Kongreß  vom  Baron  Wolff  auf  Stomersee  angeregte  Ge- 
danke eines  livländischen  Seitenkanals  auf,  der  Narwa  durch 
eine  Kanalisierung  der  E wst  und  einen  Kanal  Narwa-Peipussee- 
Peddez  ebenfalls  mit  der  Düna  und  Riga  in  Verbindung  bringen  soll. 

Ebenso  hofft  man  durch  eine  Kanalisierung  des  Embach 
Dorpat  ans  Meer  anzuschließen  und  für  mittelgroße  Dampfer  zu- 
gänglich zu  machen,  vielleicht  gar  einen  Kanal  Pernau-Dorpat- 
Narwa  zu  schaffen. 

Gute  Aussicht  auf  baldige  Verwirklichung  hat  ein  weiterer  Groß- 
schiffahrtsweg durchs  innere  Rußland,  zwischen  der  Ostsee  und 
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dem  Weißen  Meer^).  Auch  hier  ist  der  Weg  des  Kanals  durch 
die  Natur  vorgeschrieben.  Vom  Finnischen  Meerbusen  führt  die 
Newa  in  den  gewaltigen  Ladogasee,  der  durch  den  Fluß  Swir  mit 
dem  Onegasee  zusammenhängt.  Vom  nördlichen  Zipfel  des  Onega- 
sees leitet  ein  Wasserlauf  in  den  Segoserosee,  der  andererseits 
einen  weiteren  Abfluß  ostwärts  zum  Wygoserosee  entsendet.  Dieser 
aber  ist  durch  den  Fluß  Wyg  wieder  mit  der  Onegabai  verbunden, 
dem  südlichsten  Zipfel  des  Weißen  Meeres.  Bis  in  den  Ladogasee 
können  Seeschiffe  bereits  seit  1901  gelangen,  nachdem  das  Hindernis 
einer  Sandbank,  die  vor  dem  Ausfluß  des  Sees  lag,  beseitigt  worden 
ist.  Die  für  einen  Großschiffahrtsweg  erforderlichen  Regulierungs- 
arbeiten  am  Flusse  Swir  wären  verhältnismäßig  nicht  groß.  Um  so 
komplizierter  freilich  würde  die  Schiffbarmachung  des  nördlichsten 
Stückes  des  künftigen  Kanals  zwischen  der  Stadt  Powjenez  am  Nord- 
ende des  Onegasees  und  dem  Dorf  Ssorok  am  Onegabusen  sein.  Es 
müßten  hier  auf  eine  Strecke  von  234  km  rund  93  km  der  vor- 
handenen Wasserläufe  erst  schiffbar  gemacht  werden. 

Besondere  Verdienste  um  die  Agitation  zur  Schaffung  eines  solchen 
Kanals  und  um  die  Ausarbeitung  des  Projekts  hat  sich  der  russische 
Ingenieur  Timonow  erworben.  Der  TiMONOwsche  Kanal  „Peters  des 
Großen''  zwischen  der  Ostsee  und  dem  Weißen  Meer  würde  bei  einer 
Mindesttiefe  von  2,74  m  etwa  170  Mill.  Rubel  kosten.  Es  wäre  aber 
nicht  unmöglich,  daß  die  Regierung  ihm  mit  entsprechend  größerem 
Kostenaufwand  gleich  eine  bedeutendere  Tiefe  gibt,  damit  ihn  auch 
Kriegsschiffe  passieren  können.  Katharinenhafen,  der  russische  Kriegs- 
hafen an  der  Murmanküste,  würde  dadurch  an  strategischem  Wert 
naturgemäß  ganz  außerordentlich  gewinnen.  Zu  diesem  Zwecke  berief 
Ende  1909  die  Regierung  eine  aus  33  Mitgliedern  bestehende  Kom- 
mission, die  über  die  Möglichkeit  eines  für  Kriegsschiffe  passierbaren 
„Nordkanals"  zwischen  der  Ostsee  und  dem  Weißen  Meer  beraten  solle. 
Bei  diesen  Verhandlungen  waren  die  Meinungen  über  den  strategischen 
Wert  des  „Nordkanals"  so  verschieden  wie  nur  möglich,  und  eine 
Einigung  hierüber  konnte  nicht  erzielt  werden.  Bezüglich  der  Dimen- 
sionen.  einigte  man  sich,  nach  langen  Debatten,  auf  eine  Sohlenbreite 
von  210  und  eine  Tiefe  von  35  Fuß,  also  auf  sehr  hohe  Werte,  die 
auch  den  größten,  in  Betracht  kommenden  Schiffen  eine  Durchfahrt  ge- 
statten würden.  Die  Gesamtlänge  des  Kanals  wurde  auf  rund  600  Werst 
veranschlagt,  die  Kosten  auf  schätzungsweise  400  Mill.  Rubel.  Zu- 
nächst wurden  135000  Rubel  für  Voruntersuchungen  zur  Verfügung 
gestellt.    Seither  aber  scheint  der  Plan  wieder  eingeschlafen  zu  sein. 

Für  Rußland  selbst  von  ebenso  großer,  für  die  übrige  Welt  freilich 
von  geringerer  Wichtigkeit  als  die  letztgenannten  Kanäle  ist  noch  ein 
anderes,  von  Zeit  zu  Zeit  immer  wieder  auftauchendes  Kanalprojekt 
von  schon  sehr  ehrwürdigem  Alter,  das  eine  Schiffahrtsstraße 
zwischen  dem  Schwarzen  und  dem  Kaspischen  Meer 
anstrebt.  Der  dem  Asowschen  Meer  zuströmende  Don  und  die  in 
den  Kaspischen  See  fließende  Wolga  kommen  einander  in  der  Gegend 
von  Zarizyn  auf  etwa  70  km  nahe.  Hier  befand  sich  im  Mittelalter 
einer  der  wichtigsten  Tragplätze,  der  den  Güteraustausch  zwischen 
asiatischen  und  europäischen  Ländern   vermittelte  und  der  so  stark 


1)  Th.  V.  Trotha,  „Das  Projekt  des  russischen  Nordkanals  Ostsee  -  Weißes 
Meer",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Juniheft  1911,  S.  112. 
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benutzt  wurde,  daß  einige  arabische  Geographen  jener  Zeit  den  Don 
für  eine  zweite  Mündung  der  Wolga  hielten  ^).  Hier  nahm  auch  schon 
der  große  Zar  Peter  einen  Kanalbau  in  Angriff;  1696  verfügte  er  in 
Woronesch,  daß  auf  der  genannten  Strecke  ein  Kanal  gebaut  werde ;  mit 
der  Leitung  des  Baues  wurde  Fürst  Boris  Alexejewitsch  Galyzin 
betraut,  der  35000  Arbeiter  für  den  gedachten  Zweck  anwarb.  Die  ersten 
technischen  Leiter  der  Kanalanlage,  zunächst  der  Engländer  Thomas 
Baily,  später  der  deutsche  Oberst  v.  Brückel,  hatten  jedoch  wenig 
Glück,  und  als  dann  1698  Zar  Peter  von  seinem  Besuch  in  England 
den  ausgezeichneten  englischen  Ingenieur  John  Perry  zur  Durch- 
führung des  Unternehmens  mit  sich  nach  Rußland  genommen  hatte, 
scheiterte  die  Fortführung  des  abermals  mit  12  000  Arbeitern  energisch 
in  Angriff  genommenen  Planes  daran,  daß  Perry  von  seinem  aus- 
bedungenen, für  damalige  Verhältnisse  sehr  hohen  Jahresgehalt  von 
300  £  trotz  mehrfacher  Mahnung  nichts  ausgezahlt  erhielt,  so  daß  er 
schließlich,  obwohl  der  Zar  ihm  für  den  Fall  der  Arbeitseinstellung 
mit  Hinrichtung  drohte,  aus  Rußland  entwich.  So  wurde  damals  nichts 
aus  dem  geplanten  Kanal  zwischen  Don  und  Wolga. 

Später  ist  dann  sehr  viel  nördlicher  ein  freilich  nur  sehr  kleiner 
Kanal  zwischen  beiden  Flußsystemen  zustande  gekommen,  der  Kanal 
von  Jepifon,  der  den  Don  mit  der  Upa,  einem  Nebenfluß  der  in  die 
Wolga  einmündenden  Oka,  verbindet.  Der  Kanal  ist  jedoch  von  nur 
bescheidensten  Dimensionen  und  entsprechend  geringer  Bedeutung. 
Die  Anlage  eines  größeren  Kanals  bei  Zarizyn  erschien  aber  stets, 
so  oft  sie  auch  geplant  wurde  2),  als  zu  schwierig  und  kostspielig, 
da  die  zwischen  beiden  Strömen  liegenden  nördlichen  Ausläufer  der 
Jergeni-Hügelkette,  die  den  Don  verhindern,  in  die  Wolga  einzu- 
münden, einen  komplizierten  und  sehr  teueren  Schleusenkanal  er- 
fordern würden.  Immerhin  hat  die  Gegend  von  Zarizyn,  wo  sich  Don 
und  Wolga  so  nahekommen,  schon  von  jeher  in  der  Geschichte  der 
Verkehrsbeziehungen  zwischen  Kaspischem  See  und  Schwarzem  Meer 
oder  allgemein  zwischen  Asien  und  Europa  eine  nicht  unwichtige  Rolle 
gespielt,  und  besonders  im  Mittelalter  ging  ein  nicht  kleiner  Teil  der 
Schätze  Chinas  an  dieser  Stelle  den  von  Europa  erreichbaren  Wasser- 
wegen zu.  Auch  die  1862  geschaffene  Bahnverbindung  Zarizyn — Dons- 
kaja  trägt  dem  Verkehrsbedürfnis  zwischen  beiden  großen  Strömen 
Rechnung. 

Der  Schwierigkeiten  wegen,  die  sich  einer  Schiffahrtsstraße 
größeren  Stils,  wie  erwähnt,  an  der  genannten  Stelle  entgegenstellen, 
hat  man  in  den  letzten  Jahrzehnten  häufiger  den  Plan  gehegt,  die 
heißersehnte  Verbindung  zwischen  Kaspischem  und  Schwarzem  Meer 
an  einer  anderen  Stelle  zu  suchen,  und  zwar  etwa  in  der  Richtung 
Astrachan — Taganrog.  Hier  hat,  vielleicht  noch  bis  in  die  historische 
Zeit  hinein,  eine  natürliche  Wasserverbindung  zwischen  beiden  Meeren 
bestanden,  deren  Reste  in  Gestalt  einer  sonderbaren  Kette  von  bitter- 
salzigen Seen,  der  Manytsch-Wasserrinne,  noch  gegenwärtig  vorhanden 
sind.  Unter  Ausnutzung  dieser  530  km  langen  Seenkette  dachte  man 
daran,  einen  854  km  langen,  6,75  m  tiefen  und  25V2  m  breiten  Kanal 

1)  El  Edrisi,  „Geographie",  Ausgabe  von  Amedee  Jaubert,  Bd.  2,  S.  332. 
Paris  1840. 

2)  „Archiv  für  Post  und  Telegraphie",  1880,  S.  613;  1882,  S.  538,  1889,  S.  280; 
„Prometheus",  1902,  S.  32;  R.  Hennig,  „Russische  Großschiffahrtswege",  in  der 
„Deutschen  Rundschau  f.  Geographie",  Bd.  33,  Heft  9. 
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zwischen  beiden  Meeren  zu  schaffen.  Ganz  besonders  lebhaft  hat  sich 
im  Jahre  1900  der  russische  Hydrotechnische  Kongreß  dieses  Planes 
angenommen,  auf  dem  sogar  eine  Tiefe  von  7  m  und  eine  Breite  von 
55  m  für  den  Kanal  befürwortet  wurde. 

Da  die  natürlichen  Verhältnisse  der  Gegend  hier  gewissermaßen 
die  Anlage  eines  Kanals  vorgezeichnet  haben,  kann  es  nicht  wunder- 
nehmen, daß  schon  zu  wiederholten  Malen  weitblickende  Herrscher 
an  die  Herstellung  eines  Kanals  etwa  in  der  Richtung  vom  heutigen 
Astrachan  auf  Taganrog  dachten.  Ja,  die  Idee  dieses  Kanals  kann 
bereits  auf  das  ehrwürdige  Alter  von  mehr  als  2000  Jahren  zurück- 
blicken, denn  schon  der  große  Mazedonierkönig  Alexander  trug  sich 
zeitweilig  mit  einem  solchen  Plan^),  und  später  wurde  dieser  von 
Sultan  Selim  I.,  Zar  Peter  dem  Großen  u.  a.  wieder  aufgenommen. 
Die  gewaltige  Seenkette  des  Manytsch,  deren  Hauptzufluß  der  von 
Süden  kommende  Kaiaus  ist,  hat  merkwürdigerweise  sowohl  nach 
Westen  wie  nach  Osten  einen  intermittierenden  Abfluß.  Im  Frühjahr, 
wenn  der  sonst  größtenteils  trockenliegende  See  hohen  Wasserstand 
aufweist,  sendet  er  einen  Zufluß  dem  Don  zu,  während  der  östliche 
Arm  in  der  dürren  Steppe  versiegt  und  nur  ausnahmsweise  einmal 
bis  in  den  Huiduck  genannten  Nebenfluß  des  Kuma  und  mit  diesem 
ins  Kaspische  Meer  gelangt.  Wenn  diese  ganze  Gegend  reichlichere 
Niederschläge  aufwiese,  würden  wir  im  Kaiaus  und  dem  Manytsch- 
see  nicht  nur  eine  der  merkwürdigsten  Bifurkationen  der  Welt, 
sondern  auch  eine  gute,  natürliche  Wasserstraße  zwischen  dem  Kaspi- 
schen  und  dem  Asowschen  bzw.  dem  Schwarzen  Meer  besitzen.  Im 
Jahre  1860  empfahl  der  Salinendirektor  Bergsträsser  in  Astrachan 
lebhaft  die  Herstellung  eines  schiffbaren  Kanals  auf  dem  genannten 
Wege,  den  er  selbst  in  seiner  ganzen  Ausdehnung  vom  Schwarzen  bis 
zum  Kaspischen  Meer  bei  Hochwasser  auf  einem  achtrudrigen  Boote 
befuhr  ^).  Der  Kanal  sollte  überdies  vom  Asowschen  Meer  durch  die, 
Rußland  und  die  Halbinsel  Krim  miteinander  verbindende,  schmale 
Landenge  von  Perekop  hindurch  verlängert  werden,  so  daß  ein  fast 
geradliniger  Schiffahrtsweg  von  Odessa  bis  zum  Ostufer  des  Schwarzen 
Meeres,  etwa  nach  Usun  Ada  oder  Kraßnowodsk,  entstanden  wäre, 
wo  gegenwärtig  die  tief  nach  Asien  hineinführende  Transkaspische 
Bahn  der  Russen  beginnt.  Die  sehr  beachtenswerte  Anregung  Berg- 
STRÄssERs  wurde  jedoch  nicht  verwirklicht,  wenngleich  die  Durch- 
stechung der  Landenge  von  Perekop,  wie  wir  oben  hörten  (S.  27), 
unabhängig  von  der  Idee  eines  Kanals  vom  Schwarzen  zum  Kaspi- 
schen Meer,  im  Juni  1888  erfolgt  ist.  Weiterhin  wurde  dann  eine 
sehr  eingehende  Bearbeitung  eines  Kanalprojektes  auf  der  genannten 
Strecke  1880  von  dem  russischen  Ingenieur  Daniloff  entworfen. 
Der  55  km  lange  See  Schara-Chulussun,  der  den  Kaiaus  aufnimmt 
und  den  höchsten  Punkt  der  dortigen,  ziemlich  flachen  Ebene  und 
der  Manytschseen  darstellt,  sollte  als  Speisereservoir  für  den  beab- 
sichtigten Kanal  dienen.  Von  diesem  Reservoir  aus  hätte  die  Kanali- 
sierung des  westlichen  Abflusses  natürlich  nur  geringe  Schwierig- 
keiten geboten,  während  nach  Osten,  zum  Kuma  und  Terek  hin, 
ein  eigener,  84  km  langer  Kanal  hätte  gegraben  werden  müssen, 
dessen  Herstellung  in  der  flachen  Steppe  indessen  ebenso  eine  leichte 


1)  PLiUtarch   Alex.  HI   44, 

2)  „Zeitschr.  der  Gesellsch,  f,  Erdkunde  zu  Berlin",  1913,  S.  429. 
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Aufgabe  gewesen  wäre.  Ein  anderer  Kanal  sollte,  nach  Daniloffs 
Absicht,  vom  Manytsch  nordostwärts  zur  Wolgamündung  laufen  und 
noch  ein  anderer  über  Jekaterinodar  am  Kuban  nach  Anapa  an  der 
Küste  des  Schwarzen  Meeres.  Dieser  Plan,  mit  gewissen  Abände- 
rungen, ist  später  noch  mehrfach  aufgetaucht,  wobei  man  die  Bau- 
kosten, je  nach  der  beabsichtigten  Tiefe  und  Ausdehnung  des  Kanal- 
systems, auf  80 — 215  Mill.  M.  veranschlagt  hat.  Die  Durchführung 
des  Projektes  scheiterte  jedoch  bisher  stets  an  der  allzu  großen 
Trockenheit  der  nördlich  vom  Kaukasus  gelegenen  Steppe,  die  eine 
ausreichende  Wassermenge  im  Kanal  in  Frage  stellte,  und  es  ist  auch 
kaum  zu  erwarten,  daß  man  dieser  sehr  großen  Schwierigkeit  jemals 
wird  Herr  werden  können. 

Spruchreif  ist  das  Projekt  des  Schiffahrtskanals  zwischen  dem 
Schwarzen  und  dem  Kaspischen  Meer  bisher  nicht.  Bald  scheint  die 
eine,  bald  die  andere  von  den  angedeuteten  beiden  Möglichkeiten  mehr 
Aussicht  auf  Verwirklichung  zu  haben.  Aber  kommen  muß  einmal 
eine  solche  Schiffahrtsstraße,  die  für  Rußlands  internes  Wirtschafts- 
leben kaum  minder  große  Bedeutung  haben  würde,  als  der  Kanal 
von  der  Ostsee  zum  Schwarzen  Meer.  Bis  zur  Verwirklichung  freilich 
mag  noch  geraume  Zeit  verfließen,  denn  einmal  hat  Rußland  für 
Kulturzwecke  des  Verkehrslebens,  solange  ihnen  keine  strategische 
Bedeutung  innewohnt,  ohnehin  meist  nicht  allzu  viel  Geld  übrig,  und 
weiterhin  wird  es  in  den  nächsten  Jahren  durch  die  nunmehr  be- 
schlossene Inangriffnahme  des  Düna-Dnjepr-Kanals,  des  zweifellos  be- 
deutsamsten unter  allen  vorliegenden  Projekten,  finanziell  so  weit  in 
Anspruch  genommen  sein,  daß  alle  weiteren  Pläne  einstweilen  zurück- 
stehen müssen. 

In  noch  fernerer  Zukunft  stehen  daher  wohl  (falls  nicht  etwa  das 
Privatkapital  sich  der  Sache  annimmt)  die  neuerdings  oftmals  auf- 
getauchten Vorschläge  und  Mitteilungen  über  geplante  schiffbare 
Wasserverbindungen  zwischen  europäischen  (Wolga,  Petschora)  und 
sibirischen  (Ob)  Flußsystemen  oder  auch  über  Möglichkeiten,  den  See- 
verkehr zur  Mündung  der  großen  westsibirischen  Ströme  Ob  und 
Jenissei  zu  verbessern  (vgl.  S.  150). 


Die  Balkanhalbinsel. 

Im  Gebiete  aller  Balkanstaaten  fehlen  bisher  nennenswerte  Binnen- 
wasserstraßen, von  der  einzigen  Donau  abgesehen,  vollständig.  Es 
ist  auch  nicht  abzusehen,  wo  einmal  hier  künstliche  Wasserwege  ent- 
stehen sollen,  die  über  die  denkbar  bescheidenste  lokale  Bedeutung 
hinausgehen  könnten.  Selbst  das  noch  zumeist  begünstigte  Rumänien, 
dem  vor  allen  anderen  Ländern  die  in  den  Jahren  1859 — 1877  aus- 
geführten Arbeiten  in  der  von  2,7  auf  6,25  m  vertieften  und  auf 
60 — 105  m  verbreiterten  Fahrstraße  der  Sulina-Mündung  der 
Donau  (vgl.  S.  104)  zu  gute  kamen,  hat  sich  mit  einem  modernen 
Ausbau  seiner  Donauhäfen  Braila  und  Galatz  sowie  mit  der  Schaffung 
von  Eisenbahnzufuhrsträngen  begnügt  und  auf  die  Schaffung  künst- 
licher Wasserstraßen  vollständig  verzichtet  i). 


1)  Egee,  ..Die  Binnenschiffahrt  in  Europa  und  Nordamerika",   S.  51,  Berlin 
1899. 
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Nur  ein  an  die  Balkanhalbinsel  anknüpfendes  Kanalprojekt 
großen  Stils  ist  im  Laufe  der  Jahre  mehrfach  erörtert  worden,  ein 
Projekt,  das  aber  so  phantastisch  anmutet,  daß  man  ihm  mit  größter 
Skepsis  begegnen  und  es  zunächst  nur  gewissermaßen  als  Kuriosität 
registrieren  darf.  Es  handelt  sich  um  die  Idee  eines  Kanals,  der 
der  Donau  eine  neue  Mündung  ins  Aegäische  Meer 
geben  soll. 

Trotz  der  oben  (S.  68)  erörterten,  unerfreulichen  Verhältnisse  im 
Oberlauf  der  Donau  würde  das  Bild  ihrer  Verkehrs  Verhältnisse 
zweifellos  mit  einem  Schlage  ein  völlig  anderes  sein,  wenn  sie  nicht 
ins  Schwarze,  sondern  etwa  ins  Aegäische  Meer  mündete,  indem  sie 
die  Richtung,  die  sie  beim  Verlassen  der  serbischen  Grenze  innehat, 
noch  einige  Zeit  beibehalten  würde.  Demgemäß  kann  es  nicht  Ver- 
wunderung erregen,  daß  wiederholt  der  Plan  aufgetaucht  ist,  eine 
solche  Verlängerung  künstlich  zu  schaffen,  indem  man  dem  mittleren 
Donaulauf  quer  durch  den  Balkan  hindurch  eine  Ausmündung  in  den 
Golf  von  Saloniki  bietet. 

In  Serbien  ist  der  Gedanke  zuerst  aufgetaucht,  und  im  Jahre  1909 
und  1910  hieß  es  mehrfach,  daß  amerikanische  Finanzmänner  sich 
um  die  Konzessionierung  des  eigenartigen  Planes  bemühten.  Das 
Projekt  ging  davon  aus,  daß  der  serbische  Nationalfluß,  die  Morawa, 
und  der  mazedonische  Hauptfluß,  der  Vardar,  eine  fast  gerade  Linie 
zwischen  Belgrad  und  dem  Golf  von  Saloniki  darstellen.  Die  Wasser- 
scheide zwischen  der  Morawa,  die,  wie  es  heißt,  unschwer  bis  fast  zu 
ihrer  Quelle  hinauf  soll  schiff'bar  gemacht  werden  können,  und  dem 
Vardar  ist  zufällig  die  niedrigste  im  ganzen  Balkan  und  dient  deshalb 
auch  der  von  Serbien  nach  Saloniki  führenden  Bahn  als  Uebergangs- 
paß.  Immerhin  weist  diese  Wasserscheide  die  auch  so  noch  stattliche 
Höhe  von  458  m  auf,  und  man  möchte  es  demnach  für  beinahe  un- 
möglich halten,  daß  sie  die  Führung  eines  Kanals  übers  Gebirge  ge- 
stattet. Dennoch  lagen  ausgearbeitete  Projekte  vor.  Trotz  der  sehr 
hohen  Kosten  des  Unternehmens  meinte  man,  daß  die  Anlage  sich 
rentieren  würde.  Die  gesamten  Baukosten  wurden  auf  rund  270  Mill.  M. 
veranschlagt.  Die  Wasserstraße  von  der  Einfahrt  in  den  Kanal  im 
mittleren  Donaulauf  bis  in  den  Golf  von  Saloniki  sollte  rund  675  km 
lang  werden^). 

Wenn  auch  die  Hoffnungen  etwas  allzu  hoch  flogen,  die  an 
einen  noch  höchst  problematischen  Kanal  anknüpften  und  die  gar 
den  kindlichen  Traum  hegten,  daß  der  genannte  Transkontinentalkanal 
die  Straße  von  Gibraltar  größtenteils  kaltstellen  würde,  so  kann  es 
doch  nicht  zweifelhaft  sein,  daß  das  Zustandekommen  des  genannten 
Kanals  den  schwersten  Uebelstand  beseitigen  würde,  welcher  die  Be- 
nutzung der  Donau  als  Durchgangs  -  Schiff'ahrtsstraße  lähmt:  die 
Befahrung  des  Schwarzen  Meeres!  Auch  die  jetzt  so  teure  Durch- 
fahrung des  Eisernen  Tores  von  Orsova  würde  in  Fortfall  kommen; 
allerdings  müßte  sicher  auch  der  neue  Kanal  sehr  hohe  Abgaben 
erheben.  —  Das  Zustandekommen  des  skizzierten  Kanals  darf  daher 
aus  mannigfachen  Gründen  wohl  als  ausgeschlossen  bezeichnet  werden ; 
immerhin   verdient   die  Idee   auch   als  rein  theoretischer  Vorschlag 


1)  ),Allgemeine  Zeitung"  (München)  vom  4.  Februar  1911 :  „Die  Donau  als 
Verkehrsstraße". 
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Interesse.  In  den  letzten  Jahren  hat  man  von  dem  Projekt  nichts 
mehr  gehört,  doch  ist  es  nicht  ausgeschlossen,  daß  es  gelegentlich 
wieder  auflebt. 


Die  Haupt-Wasserscheide  der  europäischen  Binnen- 
schiffahrt. 

Da  fast  in  jedem  europäischen  Lande  gelegentlich  an  der  Ver- 
besserung der  Binnenschiffahrt  gearbeitet  worden  ist,  so  bildet  das 
Wasserstraßennetz  West-,  Mittel-  und  Ost-,  zum  Teil  selbst  Nord- 
europas in  der  Hauptsache  ein  zusammenhängendes  Ganzes,  von 
dem  außer  dem  Inselreich  Großbritannien  -  Irland  im  wesentlichen 
nur  die  fünf  größeren  Halbinseln  Skandinavien,  Dänemark,  Spanien- 
Portugal,  Italien  und  die  Balkanstaaten,  soweit  sie  nicht  an  die 
Donau  angrenzen,  abgeschnitten  sind,  außerdem  noch  der  größere 
Teil  von  Finland  und  ein  Teil  von  Rußland.  Sonst  aber  haben 
wir  es  vom  Schwarzen  Meer  her  bis  an  das  westliche  Weltmeer 
mit  zusammenhängenden  Wasserstraßensystemen  zu  tun,  die  von 
Schiffen  geringsten  Tiefganges,  allerdings  verschiedentlich  nur  auf 
gewaltigen  Umwegen,  in  der  ganzen  Ausdehnung  befahren  werden 
können,  ohne  daß  die  Fahrzeuge  irgendwo  aufs  Meer  hinauszusteuern 
genötigt  sind. 

Freilich  ist  die  genannte  Behauptung  nur  cum  grano  salis  zu 
verstehen.  Der  europäische  Kontinent  ohne  seine  Insel-  und  Halb^ 
inselanhängsel,  der  Erdteil,  wie  er  oben  skizziert  wurde,  stellt  nicht 
ein  einziges,  lückenlos  zusammenhängendes  Netz  von  Binnenwasser- 
wegen dar,  sondern  deren  zwei.  Um  die  tatsächlich  vorhandenen, 
in  ihrer  Eigenheit  überraschenden  und  selbst  in  geographischen  Fach- 
kreisen keineswegs  überall  bekannten  Verhältnisse  richtig  zu  würdigen, 
sei  von  vornherein  ausdrücklich  festgestellt,  daß  es  noch  bis  auf 
unsere  Tage  quer  durch  Mitteleuropa  hindurch  eine 
Wasserscheide  von  strengster  Ausprägung  gibt,  die 
von  einem  Meer  bis  zum  anderen  durch  den  ganzen 
Erdteil  reicht  und  die,  trotz  all  der  großartigen  Kanalbauten 
der  letzten  Jahrhunderte,  auch  in  der  Gegenwart  unseres  20.  Jahr- 
hunderts noch  an  keiner  Stelle  von  einer  schiffbaren  Wasserstraße 
durchbrochen  wird. 

Es  wurde  oben  darauf  hingewiesen  (S.  85  ff.),  daß  wir  sonderbarer- 
weise gerade  bei  uns  in  Deutschland  bzw.  in  Preußen  zwei  vollkommen 
voneinander  getrennte,  durch  keinen  Binnenschiffahrtsweg  miteinander 
in  Verbindung  stehende  Wasserstraßennetze  besitzen.  Nachdem  die 
preußischen  Kanalkämpfe  des  Jahres  1899  mit  dem  teilweisen  Verzicht 
der  preußischen  Regierung  auf  ihre  geplante,  großzügige  Kanalpolitik 
und  mit  der  Verstümmelung  des  Mittellandkanals  geendet  haben, 
zerfällt  das  preußische  Binnenschiffahrtsgebiet  nach  wie  vor  in  zwei 
Teile,  ein  westliches,  das  in  Kürze  bis  zum  Wesergebiet,  und  ein 
östliches,  das  bis  zum  Eibgebiet  reicht. 

Es  ist  nun  aber  nicht  überall  bekannt,  daß  diese  gänzliche  Ab- 
sperrung des  Eibstromsystems  gegen  den  linken  Nachbarstrom  sich 
auch  über  die  deutsche  Reichsgrenze  südwärts  fortsetzt.  In  Oester- 
reich  ist  die  Donau  der  linke  Nachbar  des  Eibgebietes,   und  auch 
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die  Donau  hängt  mit  der  Elbe  bzw.  mit  ihrem  wichtigsten  Nebenfluß, 
der  Moldau,  wie  wir  hörten,  an  keiner  Stelle  zusammen.  Zwischen 
der  Donau  und  der  Oder  bezw.  Weichsel  gibt  es  ebenfalls  in 
weit  absehbarer  Zeit  keine  Verbindung. 

Die  an  der  deutschen  Nordseeküste  beginnende,  scharfe  Wasser- 
scheide der  Binnenschiffahrt  erstreckt  sich  also  in  der  Tat  über  ganz 
Deutschland  und  Oesterreich  hin.  Und  auch  in  ihrer  Fortsetzung  bis 
zum  Schwarzen  Meer  wird  sie  sonderbarerweise  ebenfalls  an  keiner 
Stelle  unterbrochen,  setzt  sich  vielmehr  über  das  Gebiet  zwischen 
Donau  und  Dnjestr  bis  ans  Meer  fort.  Der  letzte  große  linke 
Nebenfluß  der  Donau,  der  Pruth,  läuft  zwar  dem  Dnjestr  in  nicht 
sehr  großer  Entfernung  auf  eine  weite  Strecke  parallel,  aber  Rußland 
hat  kein  Interesse  daran,  den  ohnehin  wenig  regulierten  und  für  die 
Schiffahrt  daher  unbedeutenden  Dnjestr,  der  überdies  mit  dem  sonstigen 
riesigen  russischen  Wasserstraßennetz  in  keiner  Verbindung  steht, 
durch  einen  Kanal  mit  dem  gleichfalls  schlecht  schiifbaren  Pruth  zu 
vereinigen. 

Zwischen  der  Donau  und  dem  Dnjestr,  richtiger  sogar  auf  dem 
erweiterten  Gebiete  zwischen  Donau  und  Dnjepr,  gibt  es  daher 
gleichfalls  keine  verbindenden  Wasserstraßen:  die  große  mittel- 
europäische Wasserscheide  der  Schiffahrt  reicht  in  der 
Tat  quer  durch  den  ganzen  Kontinent  von  der  Nordsee 
bis  zum  Schwarzen  Meer,  und  die  Trennung  zweier  Binnen- 
schiffahrtsnetze, die  wir  oben  für  den  preußischen  Staat  bezw.  für 
das  Deutsche  Reich  feststellen  mußten,  besteht  demnach  für  ganz 
Mitteleuropa;  der  Beweis  für  die  obige  Behauptung  der  wirtschaft- 
lichen Zweiteilung  des  Erdteils  ist  erbracht! 

Es  gibt  von  Hamburg  bis  Cherson  und  Riga  zusammenhängende 
Binnenwasserstraßen.  Dies  Netz  ist  jedoch  ungefähr  in  der  Linie 
Cuxhaven-Odessa  nach  Südwesten  hin  scharf  abgeschnitten.  —  Anderer- 
seits ist  das  westliche  Binnenschiffahrtsnetz  Mitteleuropas  gekenn- 
zeichnet durch  das  deutsche  Rhein-,  Weser-  und  Emssystem,  die 
französischen,  belgischen,  holländischen  und  nordschweizerischen  Flüsse 
sowie  durch  das  gesamte  riesige  Donaugebiet;  Rhein  -  Rhone  -  Kanal 
und  Rhein-Marne-Kanal  stellen  den  Uebergang  von  den  französischen 
und  belgischen  zu  den  deutschen  Strömen  dar,  und  der  bayrische 
Ludwigskanal  schlägt  der  westeuropäischen  Schiffahrt  die  Brücke  vom 
Rhein  und  Main  her  hinüber  zur  Donau.  Es  ist  schon  heute  möglich, 
mit  einem  genügend  kleinen  Fahrzeug,  etwa  mit  einem  Motorboot, 
von  Hamburg  aus  bis  ins  Schwarze  Meer  zu  gelangen,  ohne  auf  der 
Reise  ein  einziges  Mal  vorher  das  offene  Meer  berühren  zu  müssen. 
Andererseits  kann  man  vom  Jahr  1914  an  von  Bremen  oder  Hannover 
aus  mit  einem  entsprechend  kleinen  Fahrzeug,  ohne  die  offene  See 
zu  berühren,  bis  zum  Fuß  der  Pyrenäen,  bis  zum  Mittelmeer  (Golfe 
du  Lion)  oder  auch  über  die  Donau  zum  Schwarzen  Meer  fahren  — 
aber  von  Magdeburg  nach  Hannover  auf  dem  Binnenwasserwege  zu 
gelangen,  ist  unmöglich! 

Die  mitteleuropäische  Wasserscheide  der  Binnenschiffahrt  ist 
ein  kultur-  und  wirtschaftsgeographisches  Kuriosum  des  20.  Jahr- 
hunderts, aber  man  kann  nur  dringend  wünschen,  daß  diese  Seltsam- 
keit, um  nicht  zu  sagen  diese  Abnormität  des  europäischen  und 
deutschen  Verkehrslebens  nicht  auch  in  die  Zukunft  hinübergerettet 
werde ! 
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Asien. 

Westsibirien. 

Einige  der  großen  Ströme  des  europäischen  Rußland,  allen  voran 
die  Wolga,  übertreffen  bekanntlich  an  Länge  der  schiffbaren  Strecke 
alle  anderen  Hauptflüsse  Europas,  mit  alleiniger  Ausnahme  der  Donau, 
bedeutend.  Dennoch  stehen  sie  hinter  ihren  Brüdern  in  Russisch- 
Asien  noch  recht  erheblich  zurück.  Während  z.  B.  die  Wolga  eine 
Länge  von  3960  km  besitzt,  von  denen  3578  schiffbar  sind,  ist  der 
Jenissei  4750,  der  Amur  4478,  die  Lena  4489  und  der  Ob  einschließlich 
des  gewaltigen  Irtysch  sogar  5442  km  lang.  Das  gesamte  schiffbare 
Wasserstraßennetz  Russisch- Asiens  ist  auf  nicht  weniger  als  118  836  km 
Länge  berechnet  worden  ^).  Im  Gegensatz  zu  vielen  anderen  Strora- 
riesen  der  Erde  sind  überdies  die  sibirischen  Ströme  einschließlich 
ihrer  Hauptnebenströme  fast  sämtlich  auf  den  weitaus  größten  Teil 
ihrer  Länge  ohne  künstliche  Nachhilfe  schiffbar,  der  Ob  z.  B.  auf 
volle  4693  km,  bis  Bijsk,  für  Dampfer,  und  sie  könnten  daher  geradezu 
ideale  Verkehrsstraßen  darstellen,  wenn  nicht  das  berüchtigte  Klima 
ihre  Benutzbarkeit  zum  großen  Teil  illusorisch  machte.  Es  kommt 
hinzu,  daß  der  Wasserstand  der  Flüsse,  auch  der  bedeutendsten,  wie  des 
Amur,  des  Syr-Darja  und  Amu-Darja,  gar  nicht  selten  nur  recht  niedrig 
ist,  woran  das  verhältnismäßig  sehr  trockene  Klima  des  Landes  die 
Hauptschuld  trägt.  Sandbänke  und  ähnliche  Stromhindernisse,  die  an 
einigen  Stellen  auch  bedeutendere  Stromschnellen  bilden,  insbesondere 
in  der  dem  Baikalsee  entströmenden,  wichtigen  Angara,  tragen  auch 
ihrerseits  zur  Erschwerung  der  Schiffahrt  bei,  und  ein  unglück- 
licher Zufall  will  es  überdies,  daß  gerade  vor  der  Mündung  des  Ob, 
des  wichtigsten  der  westsibirischen  Ströme,  eine  große  Barre  den  See- 
schiffen die  Einfahrt  unmöglich  macht,  so  daß  ein  Güterverkehr  nur 
durch  Umladung  aus  dem  Seeschiff  ins  Flußschiff  oder  umgekehrt  er- 
möglicht werden  kann.  Eine  solche  Umladung  aber  ist,  da  sie  auf 
offener  Reede,  fern  von  allen  kulturellen  Hilfsmitteln  erfolgen  muß, 
höchst  unbequem. 

Zum  Anschluß  an  die  europäischen  Verkehrswege  steht  bisher 
Sibirien  weder  der  Seeweg  noch  eine  Binnenwasserstraße  zur  Ver- 
fügung, und  es  bleibt,  wenn  es  nicht  völlig  abgeschnitten  vom  Güter- 
austausch sein  will,  abgesehen  von  einigen  primitiven  Schiffsschlepp- 
wegen im  höchsten  Norden  (vgl.  S.  151),  vollkommen  auf  die  ver- 
bindenden Eisenbahnen  angewiesen,  deren  Benutzung  freilich  alle 
Transporte  bedeutend  verteuert. 

Immerhin  mußte  auch  für  den  inneren  Verkehr  Sibiriens  selbst, 
so  schwach  er  bisher  entwickelt  ist,  die  Frage  einer  schiffbaren  künst- 
lichen Wasserstraße  zwischen  den  einzelnen  großen  Stromsystemen  des 
Landes  von  großer  Bedeutung  sein,  ganz  besonders  zwischen  den 
beiden  Hauptflüssen  des  Westens,  dem  Ob  und  dem  Jenissei.  Der  Ob 
ist  für  das  Verkehrsleben  Russisch-Asiens  der  weitaus  wichtigste  Strom. 
Er  trug  im  Jahre  1904  eine  Flotte  von  107  Dampfern  ^).   Der  Irtysch 


1)  D.  KÜRCHHOFF,  „Die  schiffbaren  Wasserstraßen  Sibiriens",  in  der  „Zeitschr. 
f.  Binnenschiffahrt",  1903,  S.  397. 

2)  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1905,  8.  297. 
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und  der  Jenissei  folgen  an  zweiter  Stelle  ^).  Der  Ob  und  der  Jenissei 
münden  zwar  ins  gleiche  Meer  und  nahe  beieinander,  aber  die  natür- 
liche Wasserverbindung  zwischen  ihnen  ist  fast  während  des  ganzen 
Jahres  von  Eismassen  blockiert.  Außerdem  könnte  von  wirklichem 
Wert  für  die  Schiffahrt  auch  nur  eine  Verbindung  zwischen  ihnen  in 
südlicheren  Breiten,  also  ihrer  Oberläufe  untereinander,  sein.  Tat- 
sächlich bestand  zwischen  ihnen  seit  alter  Zeit  der  Schiffsschleppweg 
von  Mackow,  der  leichte  Fahrzeuge  aus  dem  Jenissei  in  den  Obzufluß 
Ket  zu  transportieren  gestattete  ^),  und  später  ist  auch  eine  künstliche 
Kanalverbindung  zwischen  beiden  Stromsystemen  geschaffen  worden, 
freilich  in  so  geringen  Dimensionen  und  in  so  nördlicher  Breite,  daß 
der  Kanal  bisher  nur  von  sehr  untergeordnetem  Werte  ist.  Bereits 
zur  Zeit  Kaiser  Pauls,  also  ums  Jahr  1800,  plante  die  russische 
Regierung  die  Anlage  eines  Ob  und  Jenissei  verbindenden  Kanals  an 
einer  Stelle  unter  59°  n.  Br.,  wo  die  Flüsse  Ket  und  Kas  einander 
am  nächsten  kommen.  Die  Wasserscheide  zwischen  dem  in  den  Ob 
fließenden  Ket  und  dem  bei  Serebrennikowa  in  den  Jenissei  fallenden 
Kas  ist  nur  von  geringer  Breite,  und  man  durfte  hoffen,  für  eine 
verhältnismäßig  geringe  Summe  hier  einen  wichtigen  Verkehrsweg 
schaffen  zu  können.  Lange  aber  wurde  das  Projekt  nicht  verwirk- 
licht. Endlich  nahm  unter  Zar  Alexander  III.,  im  September  1881,. 
das  russische  Ministerium  der  Verkehrswege  den  Plan  aufs  neue 
auf,  aber  was  geleistet  wurde,  entsprach  den  Hoffnungen  keines- 
wegs^). Der  Kanal  zwischen  Ob  und  Jenissei  heißt  Jassewaja- 
Kanal.  Vollkommen  fertiggestellt  ist  freilich  nur  der  mittlere  Teil. 
Der  gesamte  Kanal  besteht  aus  dem  Ket  selbst,  dessen  Nebenfluß 
Lomowataja,  dessen  Zufluß  Jassewaja,  dem  kleinen  Bolschoje-See, 
einem  Kanal  zwischen  diesem  See  und  dem  Kleinen  Kas,  schließlich 
aus  dem  Kleinen  und  Großen  Kas  selbst.  Der  Kanal  hat  eine  Sohlen- 
weite von  12,8  m  und  weist  28  Holzschleusen  und  Erddämme  auf. 
Er  ist  günstigstenfalls,  bei  Hochwasser,  für  Schiffe  bis  zu  100  t  be- 
fahrbar, bei  Mittelwasser  können  ihn  jedoch  nur  höchstens  80  t-Schiffe 
befahren,  bei  Niedrigwasser  sogar  nur  20  t-Schiffe.  Die  Anlage  ist  also 
ziemlich  primitiv  und  daher  leider  bis  jetzt  von  nur  geringem  Wert. 
In  voller  Erkenntnis  der  hohen  Bedeutung  eines  geräumigeren  Kanals 
für  das  sibirische  Wirtschaftsleben  wurde  1903  im  russischen  Verkehrs- 
ministerium ein  neuer  Kanalentwurf  ausgearbeitet,  der  mit  einem  Kosten- 
aufwand von  abermals  10  Mill.  Rubel  die  Fahrstraße  des  Ket-Kas- Kanals 
so  erweitern  und  vertiefen  wollte,  daß  sie  für  Schiffe  von  150 — 170  t 
sicher  benutzbar  werden  sollte.  Es  wird  dauernd,  wenn  auch  sehr 
langsam,  an  diesen  Plänen  gearbeitet,  die  um  so  bedeutsamer  sind,  als 
sie  die  Aussicht  auf  eine  künftige,  große,  mindestens  vom  Ural  bis  in 
die  Mongolei  reichende  Binnenwasserstraße  durch  Sibirien  eröffnen*). 


1)  Näheres  bei  F.  Thiess,  „Die  Binnenschiffahrt  im  Becken  des  Ob  und  Jenissei", 
in  der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt".  1907,  S.  205,  —  Otto  Goebel,  „Die  Stellung 
der  sibirischen  Ströme  für  das  Verkehrsleben",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft"^ 
Aueustheft  1911,  8.  215.  —  E.  Hennig,  Die  Stellung  der  sibirischen  Ströme  im 
Weltverkehr",  in  der  „Geograph.  Zeitschrift",  1912,  S.  318. 

2)  JoH.  Georg  Gmelin,  „Keise  durch  Sibirien  vom  Jahre  1733  bis  1743', 
Bd.  3,  S.  252,  Göttingen  1743. 

3)  Vgl.  AuGUSTOWSKY,  „Der  Ob-  und  Jenissei-Kanal",  Petersburg  1885 ;  sowie 
Semenow  und  Samaijsky,  „Rußland.  Vollständige  geographische  Beschreibung 
unseres  Vaterlandes",  Bd.  16:  Westsibirien,  Petersburg  1907. 

4)  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1908,  S.  535  ff. 
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Den  wichtigsten,  in  Betracht  kommenden  linken  Nebenfluß  des 
gewaltigen  Irtysch  stellt  nämlich  zunächst  der  vom  Ural  herabkommende 
Tobol  mit  seinen  Seitenflüssen  dar.  Der  Tobol  ist  von  Kurgan,  die 
Tura  von  Turinsk,  die  Nika  von  Irbit  an  schiffbar.  Nun  sind  aber 
sowohl  die  Stadt  Kurgan  durch  die  sibirische  Bahn,  wie  der  alte 
wichtige  Handelsplatz  Tjumen  an  der  Tura  durch  die  Bahn  Tjumen- 
Perm  mit  Schienenwegen  an  das  europäische  Bahnnetz  angeschlossen 
und  ermöglichen  somit  einen  Güteraustausch  zwischen  Europa  und 
den  westsibirischen  Strömen.  In  naher  Zukunft  wird  außerdem  auch 
Semipalatinsk  am  Irtysch  eine  Bahnverbindung  mit  Orenburg  und 
weiter  nach  Samara  und  Moskau  erhalten  (vgl.  S.  218).  Tjumen  und 
Tomsk,  neben  Irkutsk  die  beiden  wichtigsten  Handelsplätze  West- 
sibiriens, unterhielten  von  jeher  einen  lebhaften  Verkehr  miteinander 
auf  dem  Wasserwege  über  die  Flüsse  Tura,  Tobol,  Irtysch,  Ob,  Tom, 
ja,  diese  2731  km  lange  Wasserstraße,  auf  der  früher  auch  die  Trans- 
porte der  zu  Zwangsarbeit  in  den  Bergwerken  Verurteilten  nach  dem 
Osten  befördert  wurden,  verlor  selbst  dann  kaum  an  Verkehr,  als  die 
russische  Regierung  zur  Erleichterung  der  Verbindung  von  Tjumen 
nach  Tomsk  und  umgekehrt  eine  1612  km  lange  Landstraße  zwischen 
beiden  Städten  anlegte,  denn  die  Güterbeförderung  auf  dieser  Straße 
gestaltete  sich  infolge  ihres  elenden  Zustandes  ungemein  schwierig 
und  unverhältnismäßig  teuer,  und  der  Wasserweg  wird  daher,  obwohl 
um  1119  km  länger,  weiterhin  bevorzugt,  solange  er  überhaupt  offen 
ist^).  Er  wird  von  Barken  in  14,  von  Dampfern  (mit  Aufenthalt)  in 
9  Tagen  zurückgelegt.  Die  Firma  Kurbatow  &  Ignatow  unterhält 
einen  regelmäßigen  Schleppdampferdienst  auf  der  genannten  Strecke. 
Größere  Bedeutung  als  die  Landstraße  von  Tomsk  nach  Tjumen  er- 
langte eine  andere,  1665  km  lange  Landstraße  Tomsk-Irkutsk,  die  erst 
seit  der  Eröffnung  der  großen  sibirischen  Bahn  ihre  Bedeutung  wieder 
eingebüßt  hat.  Denn  hier  stand  vor  der  Eröffnung  der  Bahn  kein 
Parallelweg  zur  Beförderung  der  Güter  zur  Verfügung,  wie  auf  der 
Strecke  Tjumen — Tomsk. 

Außer  dem  künstlichen  Kanal  zwischen  Ket  und  Kas  gab  es  auf 
der  genannten  Strecke  vom  Ural  bis  zum  Baikalsee  nur  eine  Stelle, 
an  der  eine  erheblichere  Verbesserung  der  vorhandenen  Wasserstraßen 
—  von  kleineren  Regulierungen  abgesehen  —  künstlich  vorgenommen 
werden  mußte,  um  eine  durchgehende  Schiffahrt  zu  ermöglichen. 
Dieses  allerdings  recht  bedeutende  Hindernis  bestand  in  den  Strom- 
schnellen der  dem  Baikalsee  entströmenden  Angara,  die  bei  Bratskij 
Ostrog  beginnen  und  sich  rund  400  km  weit  flußabwärts  erstrecken. 
Auch  diese  Stelle  hat  jedoch  vor  einer  Reihe  von  Jahren  ein  reicher 
sibirischer  Großkaufmann,  Alex.  Sibiriakow,  auf  eigene  Kosten 
verbessern  lassen,  obwohl  eine  durchgreifende,  wirklich  gute  Regu- 
lierung noch  eine  Zukunftsaufgabe  bleibt,  damit  die  Dampfer  des 
Baikalsees,  die  früher  auf  der  Angara  nicht  über  Bratskij  Ostrog 
hinaus  fahren  konnten,  in  jedem  Falle  sicher  bis  in  den  Jenissei  und 
nötigenfalls  bis  ans  nördliche  Eismeer  bzw.  in  den  Ob  gelangen  können. 
Die  russische  Regierung  plant  jetzt  weitere  Verbesserungen  im  Gebiet 
der  Angara-Stromschnellen  ^). 


1)  „Archiv  f.  Post-  und  Telegraphie",  1904,  S.  779. 

2)  Vgl.  „Journal  der  Kais.  russ.  SchiffahrtsgeseUschaft",  1908,  8.  155 
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Wird  der  neue  Ket-Kas-Kanal  oder  besser  noch  in  südlicheren 
Breiten,  etwa  im  Zuge  der  sibirischen  Bahn,  unter  Benutzung  des 
Tschulym,  ein  neuerdings  von  Goebel^)  empfohlener  Ob-Jenissei- 
Kanal  in  leidlich  großen  Dimensionen  hergestellt,  so  kann  man  künftig 
nicht  nur  zwischen  Tomsk  und  Irkutsk,  sondern  vom  Ural  bis  ins 
Transbaikalgebiet  die  Waren  bequem  und  billig  austauschen.  Das 
Vorhandensein  der  großen  sibirischen  Bahn  macht  diesen  Wasserweg 
ganz  und  gar  nicht  überflüssig,  denn  obwohl  natürlich  die  Bahn- 
beförderung außerordentlich  viel  Zeit  spart  und  alle  Entfernungen 
auch  räumlich  gewaltig  verkürzt,  kann  sie  den  Wasserstraßen  dort, 
wo  sie  vorhanden  sind,  so  wenig  Konkurrenz  machen,  daß  schon  jetzt 
in  Fällen,  wo  es  angängig  ist,  die  aus  dem  fernen  Osten  kommenden 
Güter  in  Werchne  Udinsk  aus  der  Bahn  ausgeladen  und  dann  bis 
Tjumen  zu  Schiff  befördert  werden,  um  dann  aufs  neue  in  die  Bahn 
verladen  und  nach  Europa  transportiert  zu  werden.  Das  zweimalige, 
kostspielige  Umladen  der  Güter  und  der  erhebliche  Zeitverlust,  den 
der  Wassertransport  bedingt,  werden  also  gern  in  Kauf  genommen, 
weil  eben  die  Gesamttransportkosten  sich  billiger  stellen.  Da  nun 
aber  dem  Baikalsee  auf  seiner  Südostseite  überdies  die  aus  der 
chinesischen  Mongolei  kommende  Selenga  zuströmt,  die  bis  Kjachta 
hinauf  für  Schleppdampfer  schiff'bar  ist,  so  könnten  die  vom  Jenissei 
bzw.  vom  Ob  kommenden  Schiffe  noch  weit  über  den  Baikalsee 
hinaus  ihre  Frachten  tragen  und  neue  im  Transbaikalgebiet  oder 
in  China  in  Empfang  nehmen.  Die  Selenga  dient  schon  seit  langer 
Zeit  dem  Teetransport  aus  der  Mongolei  nach  Irkutsk.  Künftig  nun 
könnten  diese  Frachten  von  China  zur  Not  auf  dem  Wasserwege 
bis  Tjumen  gelangen!  Allerdings  ist  wieder  zu  beachten,  daß  diese 
Tatsache  natürlich  nur  für  die  5V2 — 6  Monate  des  Jahres  Gültigkeit 
hat,  in  denen  eine  Schiffahrt  in  Südsibirien  überhaupt  angängig  ist. 
Doch  hat  man  berechnet,  daß  auch  in  dieser  Zeit  bis  zu  350  Mill.  Pud 
Frachten  würden  befördert  werden  können.  In  der  übrigen  Zeit  des 
Jahres  muß  die  Bahn  die  Transporte  allein  bewältigen.  Von  Karymskaja 
an,  der  Station,  wo  die  mandschurische  Bahn  von  der  Transbaikalbahn 
südostwärts  abzweigt,  bis  zur  ersten  europäischen  Hauptstation,  Perm, 
beträgt  der  Schienenweg  4882  km,  während  bei  Benutzung  der  Wasser- 
straße zunächst  6080  km  zu  Schiffe  bis  an  den  Ural  und  dann  noch 
1387  km  mit  der  Bahn  zurückzulegen  sind,  um  die  Frachten  nach 
Perm  zu  schaffen. 

Die  Bedeutung  des  regelmäßigen  Frachtschiffverkehrs  im  Ob-  und 
Jenisseigebiet  dürfte  im  allgemeinen  in  Europa  unterschätzt  werden. 
Für  den  verhältnismäßig  regen  Schiffsverkehr  auf  dem  von  Semi- 
palatinsk  an  schiffbaren  Irtysch  ist  z.  B.  die  Tatsache  bezeichnend, 
daß  bis  zur  Zeit,  da  die  große  sibirische  Bahn  den  Irtysch  bei  Omsk 
überspannte,  der  ganze,  fast  3000  km  lange  Fluß  nicht  eine  einzige 
Brücke  aufwies !  —  Auf  dem  Jenissei  ist  der  Verkehr  zwar  wesentlich 
schwächer  entwickelt,  doch  verkehren  auch  hier,  von  Kraßnojarsk  an, 
wo  die  sibirische  Bahn  über  den  Strom  setzt,  regelmäßige  Dampfer 
stromab  bis  Jenisseisk  und  stromauf  bis  Minussinsk.  Unterhalb  von 
Jenisseisk  wird  ein  zwar  unregelmäßiger,  aber  nicht  unwichtiger 
Dampf  er  verkehr  sogar  bis  Turuchansk,  also  bis  zur  Einmündung  der 


1)  Otto  Goebel,  „Der  Wert  der  sibirischen  Ströme  für  das  Verkehrsleben", 
in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Augustheft  1911,  S.  221. 
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unteren  Tunguska   und   des  Turuchan  in   den  Jenissei  aufrecht   er- 
halten. 

Auf  dem  Baikalsee,  der  mit  einer  Fläche  von  37000  qkm  der 
wasserreichste  und  gleichzeitig  tiefste  Süßwassersee  der  Erde  ist,  sind 
15  Dampfer  stationiert  ^),  und  es  existiert  ein  nach  festen  Fahrplänen 
geregelter  Dampferverkehr  zwischen  dem  West-  und  dem  Ostufer  im 
Süden  zwischen  den  Orten  Listwenitschnoje  und  Mysowskaja,  während 
sich  in  den  übrigen  Teilen  des  ungeheuren  Sees,  dessen  nord-südliche 
Längsausdehnung  der  Strecke  Hamburg  —  Konstanz  entspricht,  die 
Schiffahrt  in  nur  sehr  engen  Grenzen  hält. 

Die  Verbindung  zwischen  sibirischen  und  europäischen  Strömen. 

So  wertvoll  alle  derartigen  Zukunftsverkehrswege  für  Sibiriens 
Wirtschaftsleben  sein  müssen,  so  können  sie  doch  zu  voller  Bedeutung 
erst  gelangen,  wenn  die  große  Schwierigkeit  eines  ausreichend  billigen 
Transports  der  Landesprodukte  nach  Europa  geregelt  worden  ist.  Die 
große  sibirische  Bahn  ist  zwar  von  höchstem  Werte  für  das  Land, 
aber  das  Vorhandensein  einer  brauchbaren  Schiifsstraße  zwischen  den 
Handelsplätzen  beider  Erdteile  wäre  für  Sibiriens  Warenhandel  doch 
noch  ungleich  wertvoller.  —  Nun  besteht  ja  zwar  in  beschränktem 
Umfang  durch  die  Eisenbahn  eine  Fühlung  zwischen  den  sibirischen 
und  den  europäischen  Wasserwegen,  aber  bekanntlich  scheidet  der 
Ural  dennoch  die  europäischen  und  die  sibirischen  Flußsysteme  nur 
allzu  nachdrücklich  und  in  einer  für  das  Wirtschaftsleben  sehr  schmerz- 
lichen Weise  voneinander,  und  diese  scharfe  Trennung  setzt  sich 
nordwärts  bis  an  die  Küste  des  Eismeeres  fort,  ja,  gerade  erst  im 
nördlichen  Teil,  im  sogenannten  wüsten  Ural,  und  zwar  in  seinem 
ostjakischen  Teil,  liegen  die  größten  Erhebungen  des  gesamten  Ge- 
birges, der  Töllpos-is  mit  1683  und  der  Sablja  mit  1647  m  Meeres- 
höhe. Dennoch  dachte  man  schon  seit  Peters  des  Großen  Tagen  ge- 
legentlich daran,  gerade  in  diesem  Teil  des  Ural  vielleicht  einen 
Kanal  herstellen  zu  können,  der  das  Gebirge  durchbricht.  Und  zwar 
sollte  anfangs  zur  Herstellung  des  Kanals  der  erste  größere  Zufluß 
der  Petschora,  der  Ilytsch,  einerseits  und  die  linken  kleinen  Zuflüsse 
der  zum  Ob  strömenden  Soswa  andererseits  benutzt  werden.  Zeit- 
weilig wollte  man  auch,  wie  Castren  berichtet  2),  diesen  Kanal  zwischen 
Ob  und  Jelez  schaffen.  Zur  Untersuchung  der  natürlichen  Verhält- 
nisse und  der  technischen  Durchführbarkeit  der  Idee  ging  gegen  Ende 
Juli  1909  eine  vom  Ingenieur  M.  D.  Mogulski  geleitete  Expedition 
in  die  betreffenden  Gegenden.  Sie  ist  nach  zweimonatiger  Abwesen- 
heit zurückgekehrt,  ohne  daß  seither  irgend  etwas  über  die  durch  sie 
festgestellten  Ergebnisse  verlautet  hätte;  es  ist  demnach  wohl  anzu- 
nehmen, daß  ihre  Feststellungen  nicht  sehr  ermutigend  gewesen  sind, 
und  daß  man  das  angedeutete  Projekt  demnach  als  aussichtslos  be- 
trachten muß. 

Noch  ein  anderer  Vorschlag  geht  dahin,  den  Kanal  zwischen  den 
europäischen  und  den  asiatischen  Flußsystemen  weiter  südlich,  in  der 
Gegend  von  Perm,  in   der  Weise  herzustellen,   daß  zunächst  Wolga 


1)  Otto  Goebel,  a.  a.  O.  S.  220. 

2)  Castren,  „Reise-Erinnerungen  aus  den  Jahren  1838 — 1844",  herausgegeben 
von  A,  Schiefner,  Bd.  1,  8.  276,  Petersburg  1853. 
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und  Ob  miteinander  in  Verbindung  gebracht  werden.  In  die  Kama, 
den  großen  linken  Nebenfluß  der  Wolga,  mündet  bei  Perm  die  Tschusso- 
waja;  diese  kommt  in  ihrem  Oberlauf  einem  zum  Obsystem  ge- 
hörenden Fluß,  der  Rjeschetka,  so  nahe,  daß  ein  nur  7  Werst  langer 
Kanal  genügen  würde,  beide  Flußläufe  miteinander  zu  vereinigen. 
Immerhin  ist  auch  diese  Aufgabe  nicht  ganz  so  einfach,  wie  sie  aus- 
sieht, denn  auch  hier  liegen  die  Bergerhebungen  des  erzreichen  Ural 
zwischen  den  beiden  Flüssen ,  und  umfangreiche  Kanalisierungen 
müßten  außerdem  vorgenommen  werden.  Allerdings  heißt  es,  daß 
derjenige  Umstand,  an  dem  die  meisten  anderen  Kanalprojekte  Ruß- 
lands bisher  gescheitert  sind,  die  Kostenfrage,  hier  leicht  zu  lösen 
sein  würde,  indem  die  gesamte  Anlage  nur  60 — 70  Mill.  Rubel  kosten 
soll,  was  ausnehmend  billig  sein  würde.  Für  die  Verwirklichung  des 
Tschussowaja- Rjeschetka -Kanals  hat  sich  denn  auch  das  Gutachten 
einer  russischen  Regierungskommission  nachdrücklich  ausgesprochen  i). 
Mit  der  Zugänglichmachung  der  Wolga  für  die  sibirischen  Schiffe 
würde  es  nicht  schwer  sein,  über  Kama  und  Wolga  auf  den  bereits 
jetzt  rege  benutzten,  wenn  auch  nicht  sehr  tiefen  Kanälen  weiterhin 
in  die  Ostsee  und  allenfalls  auch,  wenn  auch  nur  auf  großen  Um- 
wegen, ins  nördliche  Eismeer  zu  gelangen. 

Der  Seeweg  zu  den  sibirischen  Strömen. 

In  diesem  Zusammenhang  darf  auch  in  Kürze  des  seit  4  Jahr- 
zehnten vielerörterten  Planes  gedacht  werden,  einen  regelmäßigen 
Seeverkehr  zwischen  Europa  und  den  sibirischen  Strömen  ins  Lebeu 
zu  rufen.  Gerade  in  jüngster  Zeit  wird  dieses  Projekt  alljährlich 
mindestens  ein-  oder  zweimal  eifrig  erörtert.  Die  Oeffnung  der  sibi- 
rischen Wasserstraßen  für  den  Handel  wird  erst  dann  wirklich  er- 
folgen können,  wenn  eine  bequeme,  sichere  und  billige  Erreichung 
der  westsibirischen  Ströme,  sei  es  auf  dem  Seewege,  sei  es  durch 
Binnenwasserstraßen,  sei  es  durch  eine  kurze  Bahn,  erzielt  worden  ist. 

Der  Seeverkehr  nach  den  sibirischen  Strömen  durchs  nördliche 
Eismeer  ist  zwar  in  vielen  Sommern  während  einiger  Wochen,  meist 
im  August,  möglich,  wie  man  seit  Nordenskjölds  und  Wiggins' 
sensationellen  Fahrten  weiß,  aber  er  ist  mit  so  viel  Schwierigkeiten  und 
Unbequemlichkeiten  (unsichere  Eisverhältnisse  im  Karischen  Meer,  hohe 
Versicherungsgebühren,  Unmöglichkeit  einer  Einfahrt  in  den  Ob  selbst, 
Umladung  der  Waren  in  die  Flußschiffe  auf  offener  Reede)  belastet, 
daß  er  nur  in  der  Zeit  einen  etwas  regeren  Charakter  trug,  als  die 
auf  dem  Seeweg  in  Sibirien  eingeführten  Waren  zollfrei  blieben. 
Seitdem  1899  diese  Vergünstigung  aufgehoben  wurde,  ist  der  See- 
verkehr nach  Westsibirien  nahezu  völlig  wieder  eingeschlummert.  Man 
weiß,  daß  schon  seit  vielen  Jahrhunderten  der  Handelsverkehr  zwischen 
Sibirien  und  Europa,  der  früher  vorwiegend  in  Zobelfellen  bestand, 
entweder  über  die  Wasserscheide  zwischen  Ob  und  Petschora  oder 
zwischen  Ob  und  Waigatschbucht  vor  sich  ging.  Eine  ganze  Reihe 
von  Wegen  kamen  für  diesen  Verkehr  in  Betracht,  wobei  man  stets 
bemüht  war,  vorhandene  Flüsse  nach  Möglichkeit  zu  benutzen  und 
an  der  schmälsten  Stelle  der  Wasserscheide  die  Waren  über  Land  zu 


1)  Axel  v.  Boustedt  und  Davis  Trietsch,  „Das  russische  Reich  in  Europa 

und  Asien",  S.  80,  Berlin  1911. 
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schaffen,  zum  Teil  unter  Hinüberschaffung  der  mitgenommenen  Schiffe. 
Solche  Wege  zwischen  der  Petschoramündung  bzw.  der  Waigatsch- 
bucht  (Kara-Bai)  und  dem  Ob  ergeben  sich  an  fünf  Stellen,  nämlich 
unter  Ausnutzung  folgender  Flüsse: 

1.  der  Mutnaja-Reka  und  des  Selenoje-Sees  und  -Flusses, 

2.  der  Schtschutschja  und  der  Podarata  (ßaidarata), 

3.  des  Woikor  und  der  Lemwa, 

4.  des  Nak-Sory-ja  bzw.  Sukker-ja  und  der   Sygwa  bzw.  Soswa 
über  den  Jurtenplatz  Laepina, 

5.  des  Sob  und  der  Jelez  bzw.  der  Uusa. 

Der  erste  dieser  Wege  ist  der  neuerdings  von  Sibirjakow  wieder 
empfohlene  (vgl.  S.  35  f.) ;  er  ist  seinerzeit  schon  von  den  alten  Hansa- 
schiffen der  Nowgoroder  und  von  Pustosersk  (an  der  Mündung  der 
Petschora)  aus  benutzt  worden,  wenn  das  Karische  Meer  durch  Eis- 
massen versperrt  war,  wie  uns  unter  anderem  zwei  aus  den  Jahren 
1611  und  1614  stammende  Berichte  der  Engländer  William  Gourdon 
und  Richard  Finch  überliefert  haben.  Den  zweiten  Weg  unter- 
suchten schon  1876  und  1877  zwei  Expeditionen  auf  die  Möglichkeit 
einer  Kanalanlage,  nämlich  eine  von  der  „Gesellschaft  für  Förderung 
der  russischen  Industrie  und  des  Handels"  ausgerüstete  Expedition 
von  Matwejew  und  Orlow  sowie  die  sogenannte  Bremer  Expedition 
der  Herren  Finsch,  Brehm  und  Graf  Waldburg  (vgl.  S.  35).  Auf 
dem  dritten  Wege  wurde  in  den  60er  Jahren  eine  Kanalanlage  durch 
SiDOROw  vorgeschlagen  ^),  der  vierte  Weg  wird  von  den  Samojeden 
und  Ostjaken  selbst  viel  benutzt,  um  ihre  Handelsartikel  den  euro- 
päischen Plätzen  zuzutragen  2).  Die  unter  5.  erwähnte  Verbindung 
schließlich   war  1844  für   eine  Kanalanlage  in  Aussicht  genommen  3). 

Alle  diese  verschiedenartigen  Pläne  einer  Zugänglichmachung  der 
sibirischen  Ströme  für  die  europäischen  Seeschiffe  galten  bei  Sach- 
kennern seit  Jahrzehnten  als  rein  akademische  Erörterungen,  als  un- 
durchführbar und  obendrein  zwecklos  (vgl.  S.  35  f.). 

Mehr  als  die  etwas  phantastischen  Kanalprojekte  in  Nordsibirien 
verdient  bis  auf  weiteres  von  den  deutschen  Schiffahrtsinteressenten 
jedenfalls  ein  anderer,  von  dem  Geologen  Rüssanow  in  die  Debatte 
geworfener  Vorschlagt)  beachtet  zu  werden,  wonach  im  Spätsommer 
nördlich  von  Nowaja  Semlja  sehr  viel  bessere  Eisverhältnisse  an- 
getroffen werden  sollen  als  im  Karischen  Meer,  weil  dort  die  Wirkung 
des  Golfstroms  noch  spürbar  ist.  Vielleicht  eröffnet  sich  also  der 
Schiffahrt  zu  den  Mündungen  des  Ob,  Tas  und  Jenissei  ein  neuer, 
aussichtsreicherer  Weg  in  den  Meeresteilen  zwischen  Nowaja  Semlja 
und  Franz-Josefs-Land. 

Am  plausibelsten  aber  erscheinen  die  neuerdings  immer  zahl- 
reicheren Vorschläge,  durch  eine  von  Archangelsk  oder  Pustozersk 
ausgehende  Bahn  zum  westlichsten  Punkt  des  Ob  5)  eine  sichere, 
kurze  und  nicht  zu  teure  Gütertransportmöglichkeit  zwischen  den 
europäischen  Seeschiffen  und  den  sibirischen  Strömen  herzustellen. 

1)  „Petermanns  Mitteilungen",  1868,  8.  66. 

2)  Finsch,  „Reise  nach  Westsibirien",  Berlin  1879,  S.  368. 

3)  Castren,  „Reiseerinnerungen  aus  den  Jahren  1838 — 1844",  ed.  Schiefner 
1853,  Bd.  1,  S.  276. 

4)  „Petermanns  Mitteilungen",  1911,  S.  83. 

5)  R.  Hennig,  „Bahnen  des  Weltverkehrs",  Kapitel:  „Die  Polar-Ural-Eisen- 
bahn",  S.  85,  Leipzig  1909. 
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Ostsibirien. 

An  eine  Einbeziehung  der  Lena  in  das  große  sibirische  Binnen- 
land-Wasserstraßennetz dürfte  auf  Jahrzehnte  hinaus  noch  nicht  zu 
denken  sein,  denn  in  dem  riesenhaften,  auf  2320000  qm  geschätzten 
Stromgebiet  der  Lena  ist  die  Schiffahrt  und  ebenso  natürlich  der 
Handelsverkehr  noch  sehr  wenig  entwickelt,  da  die  anwohnende  Be- 
völkerung sehr  dünn  gesät  ist  und  nur  am  Oberlauf  ein  wenig  dichter 
beisammensitzt  und  da  außerdem  die  Schiffahrt  nur  etwa  in  5  Monaten 
des  Jahres  möglich  ist.  Ein  unregelmäßiger  Dampfschiflfsverkehr 
während  der  Monate  Mai  bis  Oktober,  der  hauptsächlich  den  zahl- 
reichen Goldfischereien  längs  des  Flusses  zugute  kommt,  besteht 
zwischen  Jakutsk,  dem  Hauptort  des  Gebietes,  und  Kirensk.  Bis 
hierher  ist  die  Lena  nur  für  Dampfer  befahrbar,  obwohl  zur  Hoch- 
wasserzeit kleine  Barken  beinahe  bis  zur  Quelle  hinauf  zu  gelangen 
vermögen.  Im  allgemeinen  bietet  übrigens  der  Witim,  der  große 
rechte  Nebenfluß  der  Lena,  eine  bessere  Schiffahrtsstraße  als  der  Ober- 
lauf der  Lena  selbst.  Vorläufig  liegt  jedenfalls  noch  keine  Veranlassung 
zur  Herstellung  einer  Kanalverbindung  zwischen  den  Stromgebieten 
des  Jenissei  und  der  Lena  vor.  Die  Zuflüsse  beider  Ströme  kommen 
freilich  an  verschiedenen  Stellen  einander  ganz  erstaunlich  nahe,  und 
die  Wasserscheide  zwischen  ihnen  hat  einen  überaus  eigenartigen 
Verlauf.  Entspringt  doch  die  Lena  fast  am  Ufer  des  Baikalsees,  der 
selbst  zum  Stromgebiet  des  Jenissei  gehört,  und  fließt  doch  der  ge- 
waltige Strom  der  unteren  Tunguska,  der  in  den  Jenissei  mündet,  in 
seinem  obersten  (freilich  nicht  schiffbaren)  Lauf  auf  Hunderte  von  Kilo- 
metern der  Lena  in  geringer  Entfernung  geradezu  parallel.  Immerhin 
kann  die  Erschließung  des  Lenabeckens  für  die  Schiffahrt  des  übrigen 
Sibirien  einstweilen  noch  aus  der  Betrachtung  ausscheiden.  Wenn 
das  Lenagebiet  in  absehbarer  Zeit  überhaupt  einen  brauchbaren  An- 
schluß an  den  Weltverkehr  erhalten  soll,  so  kann  die  Hilfe  vorläufig 
wohl  nur  von  einer  Bahn  gebracht  werden  (vgl.  S.  212). 

Soweit  es  sich  um  Herstellung  schiffbarer  Wasserwege  zwischen 
den  großen  Strömen  handelt,  dürfte  jedenfalls  schneller,  als  für  die 
Lena,  die  Frage  spruchreif  werden,  das  Stromgebiet  des  Amur 
durch  einen  Kanal  mit  den  westsibirischen  Flußläufen  in  Ver- 
bindung zu  bringen.  Die  Flüsse  des  östlichen  Sibirien  geben  an 
guter  Schiffbarkeit  denen  des  westlichen  nichts  nach.  Die  größeren 
und  mittelgroßen  unter  ihnen  haben  durchweg  eine  Mindesttiefe  von 
4  Fuß,  viele  unter  ihnen  sind  bis  zu  20  Fuß  tief,  der  Amur  selbst 
noch  tiefer.  Die  Schiff  bar  keit  der  dortigen  Flüsse,  die  heute  von  um 
so  größerer  Wichtigkeit  ist,  als  hier  nicht,  wie  im  westlichen  Sibirien, 
parallel  laufende,  wenn  auch  noch  so  schlechte  Poststraßen  vorhanden 
sind,  ist  erst  seit  1844  von  den  Russen  systematisch  erforscht  worden, 
und  erst  seit  1871  wird  der  Amur  regelmäßig  von  Dampfern  befahren, 
die  der  staatlich  unterstützten  Amur-Dampfschiffahrtsgesellschaft  ge- 
hören und  die  etwa  6V2  Monate  lang,  von  Mitte  April  bis  Anfang 
November,  eisfreies  Gewässer  vorfinden.  Freilich  bieten  zahlreiche 
Sandbänke  und  der  im  Sommer  oft  sehr  niedrige  Wasserstand  des 
Stromes  ernste  Hindernisse;  sitzen  doch  selbst  Dampfer  von  nur 
0,75  m  Tiefgang  zuweilen  fest,  und  die  Fahrgäste  müssen  sich  stets 
ausdrücklich  verpflichten,  an  seichteren  Stellen  des  Flusses  am  Ufer 
zu   Fuß    nebenher    zu    gehen!     Eine    besonders   wichtige   Rolle   im 
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Frachtverkehr  spielt  dabei  wiederum,  wie  auf  der  Selenga,  der 
chinesische  Tee. 

Die  Verbindung  des  Amur  mit  dem  Stromgebiet  des  Jenissei 
müßte  in  jedem  Fall  durch  die  dem  Baikalsee  zuströmende  und  bis 
über  die  chinesische  Grenze  schiffbare,  1270  km  lange  Selenga  er- 
folgen. Die  Herstellung  einer  für  große  Fahrzeuge  schiffbaren  Kanal- 
verbindung würde  freilich  in  dem  ziemlich  stark  gebirgigen  Trans- 
baikalgebiet eine  recht  schwierige  Aufgabe  sein.  Vermutlich  würde 
sie  unter  Benutzung  des  schiffbaren,  470  km  langen  Chilok,  eines 
rechten  Nebenflusses  der  Selenga,  und  der  Ingoda,  eines  der  Quell- 
flüsse des  Amur,  erfolgen.  Ein  solcher  Kanal  über  das  Jablonoi- 
gebirge  würde  aber,  zumal  da  auch  eine  ausgiebige  Kanalisierung  der 
benutzten  Flüsse  erforderlich  wäre  —  der  Amur  z.  B.  wird  erst  von 
Nertschinsk  an  schiffbar,  und  der  Dampferverkehr  beginnt  erst  in 
Strjetensk  —  in  jedem  Fall  ein  ungemein  kostspieliges  und  höchst 
schwieriges  Unternehmen  werden,  an  dessen  Verwirklichung  bis  auf 
weiteres  jedenfalls  noch  nicht  gedacht  werden  kann. 

Wird  aber  auch  dieser  Plan  dereinst  verwirklicht,  so  w^ird  man 
tatsächlich  vom  Ural  bis  in  den  Stillen  Ozean  eine  einzige 
fortlaufende  Binnenwasserstraße^)  haben  (ein  letztes  Hinder- 
nis, die  stark  versandete  Mündung  des  Amur,  welche  die  Schiffe  zwingt, 
bei  Mariinsk,  wenige  Kilometer  vor  Erreichung  des  Meeres,  ihre  Güter 
noch  der  Eisenbahn  zur  Beförderung  nach  Alexandrowsk  anzuvertrauen, 
wird  sich  mit  einigem  guten  Willen  gleichfalls  noch  beseitigen  lassen). 
Damit  wäre  zweifellos  ein  höchst  bedeutsamer  Schritt  zur  inneren 
Kolonisierung  Sibiriens  getan.  Und  nicht  nur  Sibirien  selbst  wäre 
dann  in  seiner  ganzen  Längenausdehnung  von  einer  schiffbaren 
Wasserstraße  durchzogen,  sondern  auch  bis  tief  in  die  Mongolei  und 
selbst  in  die  Mandschurei  hinein  könnten  dann  die  europäischen  Fracht- 
schiffe verkehren,  denn  in  die  erstere  führt,  wie  schon  erwähnt,  die 
dem  Baikalsee  zuströmende  Selenga  hinein,  und  die  letztere  wird  von 
dem  gleichfalls  für  Dampfer  schiffbaren  Sungari  durchströmt,  auf 
dem  russische  Dampfer,  nach  dem  mit  der  chinesischen  Regierung 
in  Peking  abgeschlossenen  Mandschureiabkommen  vom  8.  September 
1896  (Cassini- Vertrag),  von  der  Mündung  des  Flusses  in  den  Amur 
an  bis  nach  Boduno,  oberhalb  des  Gebietes  von  Gharbin  verkehren 
dürfen.  Freilich  werden  in  jedem  Falle  noch  viele  Jahrzehnte  ver- 
gehen, bevor  der  Schiffahrtsweg  durch  ganz  Sibirien  verwirklicht 
sein  kann. 

China. 

Die  Binnenschiffahrt  in  China  beschränkt  sich  heute  nahezu  voll- 
kommen auf  die  Flüsse,  vor  allem  den  Jangtsekiang,  während  der  Kanal- 
bau, der  einst  im  13.  Jahrhundert  bedeutsame,  bis  auf  unsere  Tage 
fortwirkende  Leistungen  hervorbrachte,  heute  völlig  vernachlässigt  ist. 

Der  wichtigste  Strom  ist  der  Jangtsekiang,  auf  dem  See- 
schiffe bis  Hankou  hinauf  verkehren  können.  Diese  Stadt  verdankt 
dem  genannten  Umstand  ihre  schon  heute  hohe  Blüte  2),   und  da  sie 


1)  R.  Heknig,  „Die  großen  russischea  und  sibirisclien  Kanalprojekte",  in  der 
„Marine-Eundschau",  Juniheft  1910,  8.  738. 

2)  Cordes,  „Handelswege  und  Wasserstraßen  von  Hankou  nach  dem  Innern 
von  China",  BerHn  1899. 
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überdies  durch  eine  Bahnlinie  mit  Peking  verbunden  ist  und  in  ab- 
sehbarer Zeit  auch  eine  Schienenverbindung  nach  Canton  erhalten  wird 
(S.  226),  so  hat  sie  durchaus  das  Zeug  in  sich,  bei  fortschreitender  Ent- 
wicklung eine  Art  „chinesischen  Hamburgs''  zu  werden.  Flußdampfer 
gelangen  auf  dem  Jangtsekiang  bis  Itschang;  oberhalb  dieser  Stadt 
sperrt  eine  Stromschnellenstrecke  den  weiteren  Verkehr,  die  nur  von 
kleinen  Fahrzeugen  mit  nicht  geringer  Mühe  und  Gefahr  bezwungen 
werden  kann.  Oberhalb  der  Stromschnellen  ist  wieder  ein  Dampfer- 
verkehr bis  Suifu  (Hsütschou)  möglich.  —  Der  Hwangho  ist  für  die 
Schiffahrt  von  bescheidenerer  Bedeutung  und  nur  auf  kurze  Strecken 
zu  befahren;  die  Mündung,  die  bekanntlich  seit  Jahrtausenden  hin 
und  her  wandert  und  ihre  heutige  Lage  unter  37°  15'  erst  seit  1889 
innehat,  während  sie  vorher  unter  37°  45'  lag  und  bis  1852  unter 
33°  50'  fast  mit  der  des  Jangtsekiang  zusammenfiel,  gestattet  schon 
Schiffen  von  bescheidener  Größe  keinen  Zugang.  Der  kleine  Hweiho 
zwischen  Jangtsekiang  und  Hwangho  ist  daher  für  die  Schiffahrt  fast 
ebenso  wichtig  wie  sein  großer  nördlicher  Bruder. 

Die  Europäer  haben  sich  große  Mühe  gegeben,  den  kleinen 
Peiho  gut  schiffbar  zu  machen,  den  Fluß,  der  am  nächsten  an  die 
Hauptstadt  Peking  heranführt  und  von  Tungtschou,  dem  Endpunkt 
der  Flußschiffahrt,  durch  den  Tatung-Kanal  an  Peking  angeschlossen 
ist.  Man  hoffte  Tientsin,  den  „Hafen  Pekings",  zu  einem  guten  See- 
hafen entwickeln  zu  können,  doch  haben  die  aufgewandten  Mühen 
nur  zu  einem  Teilerfolg  geführt.  Der  zumal  im  Herbst  schlechte 
Wasserstand,  die  meist  von  Anfang  Dezember  bis  Ende  Februar 
herrschende  Eissperre  und  vor  allem  eine  höchst  störende  Barre  vor 
der  Peihomündung,  deren  man  durchaus  nicht  Herr  werden  kann, 
lassen  alle  Bemühungen ,  Tientsin  zu  einem  vollwertigen ,  guten 
Seehafen  zu  entwickeln,  ziemlich  aussichtslos  erscheinen.  Auch  die 
Absicht,  Chungwangtao  als  Ersatzhafen  im  Winter  usw.  großzu- 
ziehen, dürfte  wenig  Erfolg  haben,  und  die  natürliche  Entwicklung 
drängt  offenbar  dazu,  die  Kiautschou-Bucht  zum  wichtigsten  Seehafen 
der  nordchinesischen  Küste  und  Tsingtau  zum  Hafen  Pekings  empor- 
wachsen zulassen  ^). 

Kanäle  gab  es  in  China  schon  im  Altertum ;  doch  ist  nichts 
Näheres  über  sie  bekannt.  Die  bedeutendsten  chinesischen  Kanäle, 
die  zu  den  wunderbarsten  Wasserstraßenbauten  aller  Zeiten  gehören, 
stammen  aus  dem  Mittelalter,  insbesondere  aus  dem  13.  Jahrhundert, 
jenem  Zeitalter  des  großen  Kublai  Khan,  das  uns  aus  Marco  Polos 
Reiseschilderung  bekannt  geworden  ist.  Der  ungeheure  Kaiser- 
kanal  (Yünho),  die  längste  künstliche  Wasserstraße  der  Erde,  die 
1200  km  lang  ist,  also  dem  Rhein  oder  der  Luftlinie  Ostsee-Adriatisches 
Meer  gleichkommt,  scheint  unter  Kublai  Khan  seine  endgültige  Ge- 
staltung erreicht  zu  haben,  während  seine  Anfänge  in  Dunkel  gehüllt 
sind.  Er  dient  noch  heute,  wenn  auch  stark  verkümmert,  dem  Ver- 
kehr; er  durchschneidet  in  einer  zwischen  60  und  300  m  wechselnden 
Breite,  ohne  Schleusenanlagen  die  sogenannte  große  Ebene  und  ver- 
bindet die  Hauptstadt  Peking  mit  der  Hwangho-  und  der  Jangtsekiang- 
mündung.  Die  vollständige  Durchfahrung  des  Kanals  nimmt  volle 
40  Tage  in  Anspruch.  —  Der  Zweck  des  Kanals  war  in  erster  Linie 


1)  Vgl.  E.  Hennig,  „Probleme  des  Weltverkehrs",    Kapitel  „Die  Zukunfts- 
aufgaben Kiautschous",  8.  138,  Berlin-Wilmersdorf  1913. 
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eine  Entbehrlichmachung  der  Seefahrt  für  den  Verkehr  zwischen  den 
Reis-  und  Korndistrikten  des  Südens  und  der  Hauptstadt;  daneben 
diente  er,  wie  alle  chinesischen  Kanäle,  Bewässerungszwecken  ^).  Es 
würde  an  sich  nicht  übermäßig  schwer  sein,  den  Kaiserkanal  wieder 
zu  einer  gut  brauchbaren  Wasserstraße  der  Gegenwart  auszugestalten ; 
es  scheint  aber,  daß  er  seine  Rolle  endgültig  an  die  Seeschiffahrt  ab- 
gegeben hat.  Unzählige  Seitenkanäle  gehen  vom  Kaiserkanal  aus,  auf 
dem  noch  vor  100  Jahren  der  Kaiser  zu  Nahrungsmittel-Transport- 
zwecken eine  Flotte  von  9999  Schiffen  mit  200  000  Mann  Besatzung 
unterhielt. 

Indien. 

In  Indien  gehört,  ebenso  wie  in  China,  die  Zeit  einer  großzügigen 
Pflege  der  Binnenschiffahrt  einer  fernen  Vergangenheit  an.  Im  14. 
und  15.  Jahrhundert  kam  es  in  Vorderindien  zu  bedeutenden 
Kanalbauten ;  vor  allem  durften  hier  (S.  58  f.)  die  im  14.  Jahrhundert 
ausgeführten  gewaltigen  Kanalschöpfungen  des  Afghanenherrschers 
Feroze  Toghluk  hervorgehoben  werden  2),  der  unter  anderem  schon  den 
stolzen  Gedanken  einer  erst  jetzt  wieder  auflebenden  Kanalverbindung 
zwischen  Indus  und  Ganges  erwog,  ohne  aber  die  Verwirklichung  er- 
zwingen zu  können.  Auch  einige  seiner  Nachfolger  ließen  sich  die 
Verbesserung  der  indischen  Kanäle  angelegen  sein;  so  wurde  unter 
Schah  Ichan  im  15.  Jahrhundert  das  bedeutende  Werk  des  Delhi- 
Kanals  geschaffen,  der  aber  im  18.  Jahrhundert  verfallen  war.  Der 
bedeutendste  Kanalbau  neuerer  Zeit  ist  der  Ganges-Kanal,  dessen 
Bau  1848 — 1854  ausgeführt  wurde  und  der  von  Hurdwar  am  Fuß  des 
Himalaja  in  südlicher  Richtung  dem  Ganges  parallel  über  Nanun 
(Aligarh)  nach  Khanpur  in  den  Ganges  und  in  die  Dschamna  läuft. 
Er  ist  insgesamt  1305  km  lang  und  hat  mit  allen  seinen  Nebenkanälen 
5^4  Mill.  £  gekostet;  die  Tiefe  ist  3  m,  die  Breite  im  Anfang  52  m. 
Er  dient  sowohl  Bewässerungs-  als  Schiffahrtszwecken  ^). 

Zurzeit  ist  die  Schiffahrt  auf  den  vorderindischen  Strömen  von 
verhältnismäßig  geringer  Bedeutung.  Schlamm-  und  Sandbänke  und 
der  bedeutende  Wechsel  der  Wassermenge,  hier  und  da  auch  Strom- 
schnellen, erschweren  die  Benutzung  und  machen  auch  eine  Regulierung 
recht  schwierig.  Es  verkehren  zwar  Dampfer  auf  den  großen  Flüssen, 
auf  dem  Ganges  schon  seit  1834  bis  Garhmukhtisar,  630  km  ober- 
halb von  Allahabad  und  auch  auf  dem  Brahmaputra  bis  an  den 
Fuß  der  Gebirge,  aber  der  Verkehr  steht  nicht  entfernt  im  Verhältnis 
zur  Größe  der  Ströme  und  übertrifft  keineswegs  den  auf  zahllosen 
kleineren  Flüssen,  die  in  dieser  Uebersicht  keine  Erwähnung  zu 
finden  brauchen. 

Hinterindien  ist  besser  als  Vorderindien  gestellt ;  doch 
müssen  auch  die  dortigen  guten  Ströme  erst  ausgiebig  reguliert 
werden,  bevor  sie  als  vollwertige  Wege  des  modernen  Weltverkehrs 
angesprochen  werden  können.  Der  bedeutendste  Fluß  für  die  Binnen- 
schiffahrt ist  daselbst  der  I  r  a  w  a  d  i ,   der   1600  km   weit  von  der 


1)  Ernst  v.  Hesse -Wartegö  im  „Archiv  für  Post  und  Telegraphie",  1899, 
S.  270.  —  Elg,  „Der  chinesische  Kaiserkanal",  in  „Asien",  1903.  —  G.  E.  Anderson, 
„The  wonderful  canals  of  China",  in  „National  Geograph.  Magazine",  1905,  p.  68. 

2)  Vgl.  „Der  Weltverkehr  und  seine  Mittel",  10.  Aufl.,  Leipzig  1912,  S.  467. 

3)  Ebendort,  S.  476. 
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Mündung,  bis  Bhamo,  für  große  Dampfer  befahrbar  ist;  in  der  Zeit 
des  Hochwassers  (November  bis  März)  können  kleinere  Fahrzeuge 
sogar  bis  Myitkyina  gelangen.  Auf  den  anderen  hinterindischen 
Flüssen  vermögen  nur  kleine  Schiffe  zu  verkehren,  und  auch  oft 
unter  Schwierigkeiten,  soweit  nicht,  wie  auf  dem  Salwen,  Strom- 
schnellen die  Schiffahrt  nahezu  ganz  vereiteln. 

Mesopotamien. 

Die  Binnenschiffahrtsverhältnisse  im  Zweistromland  haben  für 
Deutschland  ein  ganz  besonderes  Interesse  wegen  des  engen  Zu- 
sammenhanges mit  dem  Bagdadbahn-Problem  und  der  Wechsel- 
wirkungen zwischen  Bahn  und  Schiffahrt,  die  zwar  gegenwärtig 
noch  nicht  vorhanden  sind,  aber  in  naher  Zukunft  vorhanden  sein 
werden. 

Alter  Gewohnheit  gemäß  pflegen  wir  stets  von  den  beiden  Bruder- 
strömen „Euphrat  und  Tigris"  zu  sprechen  und  erwecken  dadurch 
die  Vorstellung  in  uns  und  anderen,  als  sei  der  Euphrat  der  wichtigere 
Strom  von  beiden,  weil  er  an  erster  Stelle  genannt  wird.  Tatsächlich 
ist  aber  der  Tigris  nicht  nur  der  wasserreichere  und  bedeutendere, 
sondern  auch  der  in  der  Kulturgeschichte  ungleich  mehr  hervor- 
tretende Strom.  Lagen  doch  die  großen  Kulturzentren  Mesopotamiens, 
die  zu  zwei  verschiedenen  Zeitaltern  sogar  Kulturzentren  der  ganzen 
zivilisierten  Welt  darstellten,  zumeist  am  Tigrisfluß,  so  Ninive,  das 
in  unmittelbarer  Nähe  des  heutigen  Mossul  zu  suchen  ist,  so  die 
führende  Stadt  der  Kalifenzeit,  das  märchenumwobene  Bagdad,  wie 
auch  Seleucia  und  Ktesiphon,  die  Hauptstädte  des  Partherreiches. 
Nur  Babylon  war  eine  Euphratstadt ;  ihre  Ruinen  befinden  sich  in 
der  Gegend  des  heutigen  Hillal,  und  Bagdads  Seehafen,  das  reiche 
Balsora,  das  nichts  anderes  ist  als  das  heutige  Basra,  liegt  am  Schatt- 
el-Arab,  an  der  gemeinsamen  Mündung  der  beiden  mesopotamischen 
Ströme,  die  übrigens  im  Altertum  nicht  vorhanden  war  ^),  während  in 
der  Kalifenzeit  der  Tigris  dem  Lauf  des  heutigen  Schatt-el-Hai  folgte 
und  sich  schon  beim  jetzigen  Nasrije  mit  dem  Euphrat  vereinigte  in- 
mitten eines  damaligen  ungeheuren  Sumpfgebietes  2). 

Dereinst  war  der  Unterschied  beider  Flüsse  wohl  auch  sicher 
nicht  so  bedeutend  wie  heute.  Das  Klima  Vorderasiens  scheint  eine 
beträchtlichere  Verschlechterung  durchgemacht  zu  haben;  es  ist 
trockener  und  das  Land  in  größerer  Entfernung  von  den  Flußufern 
meist  zur  ausgesprochenen  Wüste  geworden.  Hierunter  hat  der 
Euphrat  ungleich  mehr  gelitten  als  der  Tigris,  da  er  nicht,  wie  dieser, 
in  seinem  Ober-  und  Mittellauf  auf  eine  gleich  lange  Strecke  in  der 
Nähe  bedeutenderer  Gebirge  verläuft,  deren  Zuflüsse  ihn  speisen. 
Abgesehen  von  seinem  im  Gebirge  liegenden  Quellauf  ist  der  Euphrat 
auf  den  größten  Teil  seiner  Erstreckung  ein  ausgesprochener  Wüsten- 
fluß, der  von  rechts  überhaupt  keinen  Zustrom  erhält,  während  die 
Wasser  zur  Linken  durch  den  östlicher  fließenden  Tigris  abgefangen 
werden.    Die  Bedeutung  des  Euphrat  für   die  Schiffahrt  war  schon 


1)  Fr.  Frech,  „Kleinasien",,  in  „Zeitschr.  d.  Ges.  f.  Erdkunde",  1913,  8.  428/9. 

2)  R.  Tholens,  „Die  Wasserwirtschaft  in  Babylouien  (Irak  Arabi)  in  Ver- 
mngenheit,  Gegenwart  und  Zukunft",  in  „Zeitschr.  d.  Ges.  f.  Erdkunde",  1913, 
S.  337. 
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im  Altertum  nicht  groß  und  ist  heute  ganz  minimal,  während  der 
Tigris  seinen  nicht  geringen  Wert  als  Verkehrsstraße  auch  in  den 
Zeiten  tiefsten  kulturellen  Niederganges  niemals  ganz  eingebüßt  hat. 

Die  Schiffahrt  der  eingeborenen  Bevölkerung  freilich  hält  sich  in 
unseren  Tagen  für  beide  Ströme  gleichmäßig  auf  primitivsten  Formen  ^). 
Die  Großschiffahrt  im  Zweistromland  ist  natürlich  erst  durch  Ein- 
greifen anderer  Nationen,  insbesondere  der  Engländer,  möglich  ge- 
worden. Schon  seit  mehr  als  80  Jahren  besitzt  die  Lynch-Gesellschaft 
«in  zwar  nie  anerkanntes  und  auch  nie  uneingeschränkt  gebliebenes, 
aber  doch  faktisch  nahezu  vollkommenes  Monopol  dsr  Schiffahrt  auf 
dem  Euphrat  und  Tigris.  Die  vortrefflich  eingerichteten  und  schnell 
fahrenden  Lynch-Dampfer  wußten  alle  Versuche,  eine  Konkurrenz- 
Schiffahrt  ins  Leben  zu  rufen,  niederzuhalten,  und  auch  die  ange- 
strengtesten Bemühungen  Abdul  Hamids,  eine  national-türkische  Schiff- 
fahrt zu  schaffen,  führten  nur  zu  vorübergehenden  Erfolgen.  Ja,  ums 
Jahr  1909  war  die  Lynch-Gesellschaft  nahe  daran,  mit  Hilfe  einiger 
für  die  Türkei  sehr  vorteilhafter  Anbietungen  sich  ein  tatsächlich  an- 
erkanntes Schiffahrtsmonopol  für  beide  Ströme  auf  Jahrzehnte  hinaus 
zu  sichern  ^) ;  doch  bewirkte  das  Aufbäumen  des  nationalen  Sinnes  in 
der  Türkei,  das  sogar  in  Bagdad  zu  einer  nicht  ganz  unbedeutenden 
Volksdemonstration  gegen  die  Engländer  führte,  daß  in  letzter  Stunde 
das  Monopol  nicht  erteilt  wurde. 

In  jüngster  Zeit  sollte  der  sonst  für  das  Verkehrsleben  so  un- 
wichtige Euphrat  eine  unerwartete  Bedeutung  für  den  Verkehr  nach 
und  von  Bagdad  erlangt  haben.  Nachdem  am  15.  Dezember  1912 
das  Teilstück  Radjun-Muslimije  (Aleppo)-Djerablus  der  Bagdadbahn 
eröffnet  worden  ist,  das  eine  Verbindung  zwischen  dem  vorhandenen 
syrischen  Bahnnetz  und  dem  Oberlauf  des  Euphrat  schafft  (S.  234), 
kann  man  nämlich  von  Beirut  (oder  vom  syrischen  Tripolis)  in  zwei- 
tägiger Bahnfahrt  nach  Djerablus  am  rechten  Euphratufer  gelangen. 
Gleich  nach  Eröffnung  der  Bahn  sollten  nun,  nach  einer  Angabe  des 
„Geographical  Journal"  3),  der  führenden  englischen  geographischen 
Zeitschrift,  einige  Motorboote  und  auch  kleine  Dampfer  in  Teile  zer- 
legt, nach  Djerablus  gebracht,  dort  montiert  und  dem  Verkehr  über- 
geben worden  sein.  Sie  ermöglichten  es  angeblich,  bei  günstigem 
Wasserstand,  in  6-tägiger  Fahrt  stromabwärts  von  Djerablus  nach 
Kalaat  Feludja  zu  gelangen,  von  wo  Bagdad  in  10-stündiger  Wagen- 
fahrt quer  durch  die  schmälste  Stelle  von  Mesopotamien  hindurch  zu 
erreichen  ist.  Der  kombinierte  Eisenbahn-,  Wasser-  und  Wagenweg 
sollte  nun  heute  gestatten,  die  Reise  zwischen  der  syrischen  Küste 
und  Bagdad  unter  günstigen  Umständen  schon  in  8V2  Tagen  zu  be- 
wältigen, während  vor  der  Erreichung  des  Euphrat  durch  die  Bahn 
die  Zurücklegung  der  Entfernung  im  günstigsten  Falle  17 — 18  Tage, 
im  Karawanenverkehr  sogar  40  Tage  beanspruchte. 

Freilich  darf  nicht  übersehen  werden,  daß  eine  regelmäßige, 
neue  Verkehrsverbindung  auf  diesem  Wege  keinesfalls  erhofft  werden 


1)  R.  Hennig,  „Die  Binnenschiffahrt  im  Zweistromland  irnd  ihre  Zukunft", 
in  der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  2.  Juliheft  1913,  S.  343—346.  —  Joach. 
Grassmann,  „Die  Schiffahrt  auf  Euphrat  und  Tigris",  in  „Weltverkehr  und  Welt- 
wirtschaft", Septemberheft  1913. 

2)  R.  Hennig,  „Von  Deutschlands  Anteil  am  Weltverkehr",  S.  147  ff.,  Berlin- 
WUmersdorf  1911. 

3)  Märzheft  1913,  S.  244:  „The  Baghdad  railway". 
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kann.  Nur  wenn  die  Wasserverhältnisse  des  Euphrat  ausnehmend 
günstig  sind,  wird  er  eine  sichere  Bewältigung  der  Strecke  Djerablus- 
Feludja  gestatten,  dann  allerdings  unter  Umständen  noch  in  wesent- 
lich kürzerer  Zeit  als  in  6  Tagen.  Privatnachrichten  zufolge  sollen 
denn  auch  jene  Nachrichten  des  „Geographical  Journal"  nicht  den 
Tatsachen  entsprechen. 

Im  Jahre  1911  wurde  schon  einmal  der  Versuch  gemacht,  zwischen 
Feludja  und  Meskene  eine  regelmäßige  Schiffsverbindung  auf  dem 
Euphrat  einzurichten,  und  zwar  von  der  Stadtverwaltung  Bagdads; 
sie  wollte  den  Dienst  mit  zwei  Petroleumbooten  versehen,  welche  20  m 
lang  waren,  70  cm  tief  gingen  und  90  PS  starke  Maschinen  be- 
saßen. Begünstigt  durch  den  außerordentlichen  Hochwasserstand  der 
mesopotamischen  Flüsse  im  Jahre  1911,  gelang  dem  einen  Boot  im 
Juni  die  Bergfahrt  Feludja-Meskene  in  5  Tagen  und  die  Talfahrt 
sogar  in  3  Tagen.  Da  die  Landstrecke  Aleppo-Meskene  in  2  Tagen, 
Feludja-Bagdad  in  einem  starken  Tag  zurückgelegt  werden  kann,  so 
hätte  man  durch  die  neue  Verbindung  für  die  Strecke  Bagdad- Aleppo 
schon  damals  eine  Reisezeit  von  nur  8  Tagen  gehabt,  die  jetzt,  nach 
der  Eröffnung  der  Bahn  bis  Djerablus,  noch  weiter  herabgesetzt  werden 
könnte.  Leider  waren  die  Hoffnungen  vergeblich,  denn  das  eine  Boot 
blieb  schon  auf  der  nächsten  Reise  havariert  auf  der  Strecke  liegen, 
und  späterhin  boten  die  seichten  und  stark  veränderlichen  Strom- 
verhältnisse des  Euphrat  unüberwindliche  Widerstände.  Ob  man  in 
absehbarer  Zeit  bessere  Erfahrungen  machen  wird,  muß  äußerst 
zweifelhaft  erscheinen. 

Noch  bestehen  im  südlichen  Mesopotamien  aus  alter  Zeit  einige 
Kanäle,  die  in  gleicher  Weise  zu  Bewässerungs-  wie  zu  Schiffahrts- 
zwecken geschaffen  worden  sind,  zum  Teil  auch  alte  P'lußbetten  dar- 
stellen. Der  bedeutendste  dieser  Kanäle,  der  Schatt-el-Hai,  der  von 
Nasrije  am  Euphrat  nach  Kut-el-Amara  am  Tigris  läuft,  ein  alter 
Flußarm,  der  vom  8.  bis  14.  oder  15.  Jahrhundert  der  Hauptstrom 
des  Tigris  war  ^),  gestattet  den  einheimischen  Segelschiffen,  den  so- 
genannten „Sefinen",  gelegentlich  einen  bequemen  Uebergang  aus  dem 
einen  in  den  anderen  Strom  und  würde  bei  genügendem  Wasser- 
reichtum der  Flüsse  auch  ein  Motorboot  leicht  zum  Tigris  tragen. 
Meist  freilich  ist  der  Hai  trocken,  und  überdies  liegt  Nasrije  so  viel 
südlicher,  daß  die  Wagenfahrt  von  Feludja  nach  Bagdad  in  jedem 
Fall  besser  und  billiger  sein  würde. 

Der  Tigris  eignet  sich  für  die  Schiffahrt  ungleich  besser  als  der 
Euphrat,  weil  er  eben  wesentlich  mehr  Zuflüsse  aus  den  Bergen 
Kurdistans  erhält.  Für  die  landesüblichen  Flöße,  die  aus  luftgefüllten 
Ziegenhäuten  bestehenden  sogenannten  „Keleks",  wird  er  schon  von 
Diarbekr  an  benutzbar. 

Der  Kelekverkehr  auf  dem  Tigris  von  Mossul  nach  Bagdad  ist 
sehr  rege,  denn  sowohl  die  Rohprodukte  Nordmesopotamiens  und 
Kurdistans,  wie  Wolle,  Getreide,  Felle,  Gallnüsse,  Gummitragant» 
Sesam  u.  dgl.,  die  über  Basra  zur  Ausfuhr  gelangen  sollen,  als  auch 
die  im  Unterlande  zum  Verbrauch  kommenden  Erzeugnisse  des  Ober- 
landes,  wie  der  in  Bagdad  als  Fliesenboden  sehr  beliebte  Mossuler 


1)  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Augustheft  1913,  S.  200;  „Technik  und 
Wirtschaft",  Augustheft  1913. 

2)  EuD.  Tholens,  a.  a.  8.  329. 
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Marmor  (ein  alabasterartiger,  grauweißer  Gips),  Holz  u.  a.  m.,  werden 
bis  jetzt  noch  auf  dem  Wasserwege  nach  Bagdad  geschafft.  Un- 
abhängig von  diesem  unmittelbaren  Verkehr  Bagdads  mit  Mossul 
und  noch  nördlicher  gelegenen  Orten  besteht  auch  eine  gleiche 
Verbindung  mit  den  beiden  zwischen  Mossul  und  Bagdad  am  Tigris 
gelegenen  Städten  Samarra  und  Tekrit,  die  ihren  Ueberfluß  an 
Früchten  und  Gemüsen  in  Bagdad  zum  Verkauf  bringen,  aber  auch 
nicht  unerhebliche  Mengen  Kalk,  Brennholz,  Asphalt  nach  Bagdad 
schaffen. 

Der  Plan,  einen  Dampferverkehr  zwischen  Bagdad  und  Mossul 
einzurichten,  ist  mehrfach  von  einheimischen  unternehmungslustigen 
Kaufleuten  und  von  der  Verwaltung  der  Krongüter  im  Tigrisgebiet 
erwogen  worden.  Er  ist  aber  schon  lange  wieder  aufgegeben  worden, 
da  er  bei  dem  noch  immer  für  eine  derartige  Schitfahrt  unmöglichen 
Zustande  des  Flußbettes  als  aussichtslos  betrachtet  werden  muß.  Ein 
leidlich  regelmäßiger  Dampferverkehr  findet  tigrisaufwärts  nur  bis 
Samarra,  meist  einmal  im  Monat,  statt.  Im  Laufe  des  Jahres  1914 
wird  übrigens  der  von  Bagdad  nach  Samarra  reichende  Teil  der 
Bagdadbahn  schon  dem  Betrieb  übergeben  werden,  wenn  er  auch 
erst  etwa  1916  mit  dem  von  Kleinasien  herabkommenden  Bahnstück 
zusammenwachsen  wird. 

Bei  dem  ungleichmäßigen  Wasserstand  ist  selbst  auf  dem  unteren 
Tigris  die  SchiflFahrt  nicht  selten  behindert,  und  die  kommende  Bagdad- 
bahn wird  daher,  trotz  des  vorhandenen  natürlichen  Wasserweges,  hier 
ein  reiches  Feld  der  Betätigung  vorfinden.  In  3 — 4  Monaten  können 
die  Dampfer  nur  mit  halber  Ladung  fahren^  was  den  Betrieb  natür- 
lich sehr  verteuert  und  um  so  ärgerlicher  ist,  als  gerade  in  der  in 
Betracht  kommenden  Jahreszeit,  vornehmlich  im  September,  der  Dattel- 
ernte wegen  besonders  zahlreiche  Seeschiffe  mit  Waren  nach  Basra 
zu  kommen  pflegen.  Auch  im  übrigen  ist  aber  die  W^asserstraße  in 
einem  nichts  weniger  als  erfreulichen  Zustande:  Sandbänke,  die  sich 
oftmals  verlagern,  behindern  die  Fahrt,  und  die  zahllosen,  großen 
Krümmungen  des  Flusses,  die  keine  verständige  Stromregulierung 
bisher  auszuschalten  bemüht  war,  bedingen  ungebührlich  lange  Zeit- 
verluste. 

Wird  somit  die  Bagdadbahn,  obwohl  sie  von  Mossul  bis  Basra 
ungefähr  parallel  zum  Tigris  läuft,  auch  für  die  Abwicklung  des 
Güterverkehrs  eine  nicht  geringe  Bedeutung  erlangen  müssen,  so 
wird  die  Wettbewerbsfähigkeit  der  Tigrisschiffahrt  zweifellos  noch 
mehr  beeinträchtigt  werden,  wenn  die  bekannten  englischen  Be- 
wässerungspläne in  Mesopotamien  durchgeführt  werden  sollten  ^),  die 
an  den  Namen  des  Sir  William  Willcocks  anknüpfen.  Denn  so 
viel  scheint  leider  festzustehen,  daß  man  entweder  auf  diese  Be- 
wässerung oder  auf  die  genügende  Schiffbarkeit  der  beiden  Ströme 
Verzicht  leisten  muß  ^). 

Die  Bewässerungspläne  der  Engländer  in  Mesopotamien  sind  nun 
in  der  Tat  von  so  ungeheurem  Wert  für  das  ganze  Land,  daß  unter 

1)  Vgl.  hierüber  „Centralblatt  der  Bauverwaltung"  vom  13.  Dezember  1912 
sowie  die  Aufsätze  von  KuD.  Lasswitz,  „Die  Bewässerung  Mesopotamiens",  in  „Welt- 
verkehr und  Weltwirtschaft",  Februarheft  1912,  S.  483,  und  RuD.  Tholens,  „Die 
Aussichten  der  Wiederbewässerung  Mesopotamiens",  ebendort,  Aprilheft  1912,  S.  72. 

2)  Vgl.  JoACH.  GBASSMANN-Bagdad,  „Die  Schiffahrt  auf  ßiphrat  und  Tigris", 
in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Augustheft  1913,  S.  169. 
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keinen  Umständen  darauf  verzichtet  werden  wird,  selbst  wenn  die 
Arbeit,  die  sich  im  gesamten  Umfange  über  Menschenalter  erstrecken 
wird,  eine  ganze  oder  teilweise  Vernichtung  des  Dampferverkehrs  auf 
dem  Tigris  und  Euphrat  nach  sich  ziehen  sollte,  die  allein  das  nötige 
Wasser  liefern  können.  Die  wirtschaftliche  Neuerweckung  des  Zwei- 
stromlandes ist  ein  großartigeres  Zukunftsproblem  als  die  Schiffahrt 
auf  den  Strömen,  die  eben  zur  Not  auch  in  kleinerem  Maßstabe  ge- 
nügen und  selbst  ganz  entbehrt  werden  kann,  wenn  die  Bagdadbahn 
bis  an  den  Golf  hinunterreicht.  Im  Gegensatz  zu  dem  bekannten 
lateinischen  Spruch  wird  es  hier  heißen:  „Vivere  necesse  est,  navi- 
gare  non  est  necesse". 

Heute  ist  Basra,  trotz  mancher  Unvollkommenheiten,  der  wichtigste 
türkische  Seehafen  am  Golf,  wie  vor  100  Jahren,  als  das  märchen- 
umwobene  „Balsora"  einer  der  bedeutendsten  und  reichsten  Handels- 
plätze der  ganzen  Welt  war.  Seeschiffe  von  höchstens  5  m  Tiefgang 
können  ständig  bis  Basra  gelangen,  wenn  auch  nur  unter  mancherlei 
Schwierigkeiten,  und  laden  ihre  Waren  dort  auf  die  Flußdampfer  über, 
und  wenn  eine  störende  Strombarre  beseitigt  oder  umgangen  wird, 
die  größeren  Seeschiffen  die  Einfahrt  in  den  Schatt-el-Arab  verwehrt 
oder  jedenfalls  sehr  beträchtlich  erschwert,  wenn  außerdem  die  Hafen- 
anlagen von  Basra  selbst  modernisiert  würden,  so  könnte  in  der  Tat 
Balsoras  Herrlichkeit  zu  neuem  Leben  erwachen  und  nach  dem  Wieder- 
aufblühen Mesopotamiens  in  einer  dem  20.  Jahrhundert  angepaßten 
Gestalt  würdig  die  stolzen,  alten  Erinnerungen  fortsetzen  —  als  End- 
hafen der  großen  deutschen  Bagdadbahn,  die  die  Verkehrsbrücke  vom 
Golf  zum  Mittelmeer  und  zum  Bosporus  schlägt. 

Eine  gründliche  Kanalisierung  des  Tigris  und  Euphrat  würde  der 
Binnenschiffahrt  im  Zweistromland  außerordentliche  Dienste  leisten; 
ob  es  sich  aber  lohnt,  sie  noch  in  Angriff"  zu  nehmen,  wenn  in  einer 
absehbaren  Zeit  von  einigen  Jahrzehnten  die  fortschreitenden  Be- 
wässerungsarbeiten doch  die  Schiffbarkeit  der  Strome  unterbinden, 
muß  dahingestellt  bleiben.  Gelänge  es,  dem  Land  das  nötige  Wasser 
zuzuführen,  ohne  die  Schiffahrt  auf  den  Flüssen  in  Frage  zu  stellen, 
so  wäre  dies  ein  Ziel,  aufs  innigste  zu  wünschen;  einstweilen  aber 
ist  nicht  recht  zu  erkennen,  wie  man  es  möglich  machen  soll,  den 
einen  Vorteil  auszunutzen,  ohne  den  anderen  aufzugeben. 

Nur  in  aller  Kürze  sei  des  gelegentlich  aufgetauchten,  etwas 
phantastischen  Planes  gedacht,  einen  Kanal  vom  Kaspischen 
Meer  zum  Tigris  zu  schaffen^).  Daß  ein  solcher  Kanal  für  ein 
der  heutigen  Weltwirtschaft  ausgiebig  erschlossenes  Zweistromland 
von  höchster  Bedeutung  sein  könnte,  bedarf  keiner  weiteren  Erörte- 
rung. Der  Gedanke,  nach  erfolgtem  Ausbau  des  russischen  Kanal- 
netzes mit  Hilfe  dieses  WÄCHTERschen  Kanalplans  eine  fort- 
laufende Binnenwasserstraße  von  der  Nordsee  bis  zum 
Persischen  Golf  zu  erlangen,  mutet  an  wie  ein  schöner  Traum. 
Leider  wird  dieser  Traum  wohl  für  immer  unerfüllbar  bleiben,  denn 
es  ist  nicht  einzusehen,  wie  man  mit  Aufwendungen  in  vernünftiger 
Höhe  jemals  einen  Kanal  vom  Kaspischen  Meer  zum  Tigris  soll 
schaffen  können,  einen  Kanal,  der  ganz  Persien  durchqueren  und 
überdies  zwei  große  Gebirge  überwinden  müßte. 


1)  E.  Wächter,   „Der  Kanal  von  Bagdad  am  Tigris  nach  Enzeli  am  Kaspi- 
schen Binnensee",  Halle  a/S.  1907. 
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Nächst  Australien  hat  die  Binnenschiffahrt  in  keinem  anderen 
Erdteil  im  Verhältnis  zur  Größe  des  Erdteiles  eine  so  geringe  Be- 
deutung wie  in  Afrika.  Ganz  allein  der  Kongo  bietet  der  Binnen- 
schiffahrt ein  Feld  der  Betätigung,  daß  man  ihn  mit  Recht  als  eine 
Hauptstraße  des  Weltverkehrs  bezeichnen  kann.  An  zweiter  Stelle 
stehen  noch  allenfalls  der  Niger  und  der  Nil ;  auf  den  anderen  Flüssen 
ist  die  Schiffahrt  ganz  unbedeutend,  und  lediglich  die  drei  großen 
afrikanischen  Seen  versprechen,  nach  ihrer  Verkehrserschließung  durch 
Eisenbahnen,  eine  reichere  Entfaltung  der  Binnenschaft,  soweit  eine 
solche  nicht  schon,  wie  auf  dem  Victoriasee  durch  die  Ugandabahn, 
zur  Entwicklung  gelangt  ist^). 

Der  Nil  ist  zwar,  neben  dem  Tigris,  die  altehrwürdigste  Binnen- 
schiffahrtsstraße der  Welt,  und  auch  heute  noch  ist  die  Nilschiffahrt, 
wie  allgemein  bekannt,  recht  gut  entwickelt,  aber  sie  leidet  doch 
empfindlich  unter  den  wiederholten  Schiffahrtsunterbrechungen,  die 
durch  die  7  Katarakte  des  Stromes  bedingt  werden,  und  der  häufige 
Wechsel  zwischen  Schiffahrt  und  Eisenbahn,  zu  dem  der  Durchgangs- 
verkehr zum  Sudan  bei  einer  Benutzung  des  einzigen  afrikanischen 
Mittelmeerstromes  genötigt  ist,  ist  ein  arger  Notbehelf,  der  einer  Ent- 
wicklung des  Weltverkehrs  nichts  weniger  als  förderlich  ist  2).  Es 
ist  ja  bezeichnend,  daß  die  Berberbahn  vom  Atbara  nach  Port  Sudan 
am  Roten  Meer  (S.  253  f.)  den  Güterverkehr  des  Sudan  zu  einem  sehr 
großen  Teil  an  sich  gerissen  und  somit  das  Rote  Meer  zum  Meer  des 
Sudan  gemacht  hat,  an  Stelle  des  Mittelmeers,  dem  der  Hauptstrom 
des  Landes  angehört.  Damit  ist  die  Schiffahrt  auf  dem  Nil  immer 
mehr  zum  Lokal-  und  Vergnügungsverkehr  herabgesunken  und  hat 
damit  den  Weltverkehrscharakter  in  der  Hauptsache  eingebüßt.  Mit 
der  Ausfüllung  der  noch  vorhandenen  Lücken  zwischen  den  einzelnen 
Teilen  der  Nil-Uferbahnen  (Kap-Kairobahn)  dürfte  die  Nilschiffahrt 
ihre  Bedeutung  in  Zukunft  immer  weiter  einbüßen.  Der  stärkste 
Schiffahrtsverkehr  herrscht  natürlich  im  Mündungsgebiet,  vor  allem 
zwischen  Alexandria  und  Kairo,  die  für  den  Weltverkehr  wichtigste 
Strecke  des  Stromes  ist  aber  zurzeit  die  zwischen  Assuan  und  Wadi 
Haifa,  die  ohne  Wettbewerb  mit  Eisenbahnen  dasteht  und  von  Dampfern 
in  40  Stunden  zurückgelegt  wird.  Südlich  von  Chartum  fahren  auf 
dem  Hauptarm,  dem  Weißen  Nil,  Dampfer  bis  Redjaf  hinüber,  wo 
Katarakte  eine  bisher  unbezwungene  Trennung  von  dem  wieder  schiff- 
baren Oberlauf  zwischen  Dufile  und  dem  Albertsee  bedingen. 

Der  Niger  zerfällt  ebenfalls  in  zwei  schiffbare  Strecken,  einen 
Oberlauf,  der  etwa  von  Timbuktu  an  für  Dampfer  bis  Kulikoro,  für 
Boote  bis  Kurussa  befahrbar  ist  3),  und  einen  durch  Stromschnellen 
davon  getrennten  Unterlauf,  der  von  Djebba  und  Rabba  an  bis  zur 
Mündung  Dampferverkehr  aufweist.  Von  besonderer  Bedeutung,  speziell 

1)  Paul  Rohrbach,  ,J)ie  Verkehrsfrage  auf  den  innerafrikanischen  Seen'', 
in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Augustheft  1911,  S.  211.  —  Cheapkowski, 
„Schiffahrt  auf  dem  Victoria-Njansa",  im  „Deutschen  Kolonialblatt",   1905,   S.  377. 

2)  H.  Henze,  „Der  NU",  in  der  Sammlung  „Angewandte  Geographie",  Bd.  1, 
Heft  4,  Halle  1903. 

3)  L.  FoURNEAU,  „Navigation  sur  le  Niger,  entre  Forcados  et  Tombouctou", 
Limoges  1905.  —  Lenfant,  „Le  Niger",  Paris  1905. 
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für  das  Hinterland  von  Kamerun,  ist  die  ebenfalls  gute  Schiffbarkeit 
des  Benue,  eines  Nebenflusses  des  Niger,  der,  solange  eine  Bahn 
fehlt,  dem  Kamerun-Hinterlande  und  vor  allem  dem  wichtigen  deutschen 
Garua  die  einzige  Verbindungsstraße  zum  Meer  darbietet. 

Der  Senegal  und  der  Gambia  werden  befahren,  sind  aber 
nur  für  den  kleineren  Verkehr  geeignet  und  im  größten  Teil  des 
Jahres  wegen  Wassermangels  überhaupt  nicht  zu  benutzen.  Dasselbe 
gilt  in  noch  ausgesprochenerem  Maße  für  die  süd-  und  ostafrikanischen 
Flüsse,  vor  allem  den  Oranje,  den  Sambesi  usw.  Letzterer  ist 
im  Unterlauf  überhaupt  nur  ausnahmsweise  schiffbar  und  lediglich 
zwischen  Lualiu  und  Tete  leidlich  regelmäßig  zu  benutzen,  der  Lim- 
popo  hingegen  wieder  nur  im  letzten  Unterlauft). 

So  bleibt  in  der  Tat  als  alleinige  große  Wasserstraße  des  afri- 
kanischen Kontinents  der  Kongo  übrig,  der  mit  seinen  zahlreichen 
seitwärtigen  Seitenflüssen  ein  schiffbares  Wasserstraßennetz  von  rund 
18000  km  bildet  und  somit  das  prachtvollste  Stromsystem  der  alten 
Welt  darstellt,  das  lediglich  in  der  neuen  Welt  noch  seinesgleichen 
findet  2).  Ist  doch  der  Kongo  der  zweitwasserreichste  Strom  der  Erde, 
der  allein  hinter  dem  Amazonas  zurücksteht:  jener  führt  im  Jahre 
dem  Meere  1892  qkm  Wasser  zu,  dieser  gar  2200 — 3300  qkm  (die 
Weser  nur  9V2 !)  ^).  Wenn  dennoch  der  Kongo  lange  Zeit  ohne 
Bedeutung  für  den  Weltverkehr  war,  ja,  wenn  seine  wundervolle 
Wasserstraße  erst  durch  Stanley  neu  entdeckt  wurde,  so  war  sein 
höchst  ungünstig  beschaffenes  Mündungsgebiet  daran  schuld.  Würde 
er,  ähnlich  wie  der  Amazonas,  Seeschiffen  ohne  weiteres  einen  be- 
quemen Zugang  gewähren  —  die  Entdeckungsgeschichte  Afrikas  hätte 
zweifellos  einen  ganz  anderen  Verlauf  genommen,  und  die  umfassende 
Kolonisierung  des  schwarzen  Erdteiles  würde  auf  eine  sehr  viel  ältere 
Geschichte  zurückblicken  können,  als  es  nun  tatsächlich  der  Fall  ist! 

Gerade  aber  die  Mündung  dieses  prachtvollen  Stromes  ist  für  die 
Schiffahrt  unzugänglich.  Bis  Matadi  können  Seeschiffe  gelangen,  dann 
sperrt  eine  gewaltige,  mit  Unterbrechungen  bis  zum  Stanley -Pool 
reichende  Stromschnellenstrecke  das  weitere  Vorwärtskommen.  Hier 
fällt  der  Fluß  in  einem  325  km  langen  Lauf  um  263  m  und  ist  dabei 
nur  allenfalls  im  mittelsten  Teil  dieser  Strecke,  zwischen  Manyanga 
und  Isangila,  von  Schiffen  zu  befahren.  Um  den  Kongostaat  und  seine 
prachtvollen  natürlichen  Verkehrswege,  seine  reichen  Bodenschätze  und 
Minerallager  überhaupt  dem  Welthandel  und  -verkehr  zugänglich  zu 
machen,  mußte  daher  erst  von  Matadi  zum  Pool  eine  Umgehungs- 
eisenbahn gebaut  werden,  die  mit  furchtbaren  Opfern  an  Menschen- 
leben in  den  90er  Jahren  von  belgischen  Unternehmern  geschaffen 
wurde  und  seit  dem  16.  März  1898  in  Betrieb  ist*)  (vgl.  S.  251).  Erst 
nachdem  der  Kongo  somit  eine  „eiserne  Mündung"  erhalten  hatte, 


1)  Vgl.  D.  KÜECHHOFF  in  der  „Zeitschr.  für  Kolonialpolitik",  1905,  S.  220,. 
611,  731. 

2)  D.  KÜRCHHOFF,  „Der  Kongo  als  Verkehrsstraße",  in  der  „Zeitschr.  für 
Kolonialpolitik",  1905,  iS.  731. 

3)  E.  Oppermann,  „Länge  und  Wassergehalt  der  Flüsse",  im  „Geogr.  An- 
zeiger", 1910,  S.  63,  —  L.  Henkel,  „Zusammenstellung  von  Zahlen  für  die  Wasser- 
führung der  Flüsse",  ebendort,  1912,  S.  266. 

4)  R.  Hennig,  „Bahnen  des  Weltverkehrs",  Leipzig  1909,  S.  190—193.  — 
F.  Baltzer,  „Die  Eisenbahnen  der  belgischen  Kongo-Kolonie",  in  „Weltverkehr 
und  Weltwirtschaft",  Juliheft  1911,  B.  145. 
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war  es  möglich,  sein  wundervolles  Wasserstraßensystem  zu  erschließen, 
Dampfer  und  Motorboote  in  Benutzung  zu  nehmen.  Am  Stanley-Pool, 
den  die  Mündung-Umgehungsbahn  bei  Leopoldville,  399  km  von  Matadi 
entfernt,  erreicht,  beginnt  erst  das  eigentliche  Schitfahrtnetz  des  Kongo- 
beckens ^) ;  von  hier  aus  erstreckt  sich  ein  durchweg  schiffbares  System 
von  großen  Strömen  auf  eine  Gesamtstrecke  von  etwa  18000  km  ins 
Innere  des  Schwarzen  Erdteiles  hinein,  bis  nach  Kamerun,  Bahr  el 
Ghasal,  Manyema,  Urna  und  Lunda:  der  Kongo  selbst  ist  zunächst 
vom  Stanley-Pool  an  stromaufwärts  volle  1725  km  weit  zu  befahren, 
bis  in  die  Gegend  der  Stanleyfälle,  der  Kassai  und  der  Sankuru  bieten 
gleichfalls  Schiffahrtswege  von  je  1500  km  Länge  dar,  der  Ubangi 
ist  dauernd  bis  Imfondo  schiffbar,  der  Lukenye  1100  km,  der  Sanga 
900  km  bis  nach  Wesso,  der  Ruki  860  km,  der  Lomami  750  km,  der 
Djuma  650  km,  der  Mongola  370  km,  der  Alima  330  km  weit  usw.  — 
Die  Schiffbarkeit  ist  zwar  nicht  einheitlich  gut,  und  die  vorstehenden 
Zahlen  gelten  für  einige  der  Nebenflüsse  nur  bei  günstigen  Wasser- 
verhältnissen. Speziell  die  Schiffbarkeit  des  Ubangi  und  des  Sanga 
mit  dem  Njong,  durch  die  Deutschland  Anteil  am  Kongoverkehr  er- 
langt hat,  ist  neuerdings  oft  erörtert  worden  und  wird  verschieden 
beurteilt  2);  jedenfalls  müssen  umfangreiche  Regulierungsarbeiten  vor- 
genommen werden ,  um  größeren  Schiffen  eine  gute  und  ständig 
benutzbare  Fahrstraße  zu  bieten,  während  z.  B.  auf  dem  Kongo  selbst 
und  dem  Kassai  die  Verbesserungen  der  natürlichen  Verhältnisse  sich 
in  engsten  Grenzen  halten  können. 

Oberhalb  der  Stanleyfälle,  wo  der  Kongo  seine  Schiffbarkeit  durch 
Stromschnellen  und  Wasserfälle  auf  eine  Strecke  von  127  km  verliert, 
so  daß  eine  Uferbahn  (vgl.  S.  252)  die  Verbindung  herstellen  muß, 
ist  der  Strom  dann  abermals  von  Ponthierville  bis  Kasongo,  wo  der 
Kindu  in  den  Lualaba-Kongo  fällt,  auf  315  km  ohne  jedes  Hindernis 
für  die  Schiffahrt  benutzbar.  Alsdann  folgt  bis  Kongolo  wieder  eine 
nichtschiffbare  Strecke,  die  von  einer  Eisenbahn  umgangen  ist;  doch 
daran  schließt  sich  weiter  stromaufwärts  noch  einmal  eine  Schifi"ahrts- 
straße  von  vollen  680  km  Länge,  die  erst  bei  den  Fällen  von  Kalengwe 
ihr  Ende  findet. 

Obwohl  die  Geschichte  der  modernen  Schiffahrt  auf  dem  Kongo, 
wie  gesagt,  erst  mit  dem  Jahre  1898  beginnt,  verkehrten  schon  10  Jahre 
später  über  100  Dampfer  auf  dem  Kongo  und  seinen  Nebenströmen  ^), 
und  seither  hat  besonders  die  Motorschiffahrt  hier  ein  äußerst  ergiebiges 
und  dankbares  Feld  der  Betätigung  gefunden*). 

Kanäle  gibt  es  in  Afrika  nicht,  wenigstens  keine,  die  von  irgend- 
wie nennenswerter  Bedeutung  für  Schiffahrtszwecke  sind.  Bei  den 
ohnehin  schlechten  Binnenschiffahrtsverhältnissen  des  Erdteiles  ist  auch 
nicht  zu  erwarten,  daß  in  absehbarer  Zeit  derartige  Kanäle  im  schwarzen 
Erdteil  geschaffen  werden,  und  die  künstliche  Verbesserung  der  natür- 
lichen Verhältnisse  wird  sich  wohl  in  erster  Linie  auf  Regulierungen 
der  geeigneten  Ströme  selbst  beschränken. 


1)  Johnston,  „The  river  Kongo",  London  1895.  —  R.  Vauthier,  „Le  Congo 
beige",  Brüssel  1900. 

2)  „La  Geographie",  1911,  S.  243;  „Deutsche  Kolonial-Zeitung",  1912,  8.  809. 

3)  A.  DE  Ghellinck,  „Wasserstraßen  und  Eisenbahnen  im  freien  Kongostaat", 
in  der  „Geograph.  Zeitschr.",  1908,  S,  65,  150. 

4)  Heinz  Koss,  „Die  Motorschiffahrt  im  belgischen  Kongo",  in  , .Automobilwelt- 
Flugwelt"  vom  14.  April  1911. 
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Südamerika. 

Unter  den  Flüssen  Südamerikas  sind,  wie  bekannt,  die  bedeu- 
tendsten und  für  den  Weltverkehr  wichtigsten  der  Amazonenstrom 
und  das  System  des  La  Plata,  die  zusammen  mehr  als  die  Hälfte 
des  ganzen  südamerikanischen  Kontinents  entwässern,  denn  von  den 
18  Mill.  qkm  Südamerikas  gehören  nicht  weniger  als  7100000  zum 
Stromgebiet  des  Amazonas  und  3  400000  qkm  zu  dem  des  La  Plata. 
An  zweiter  Stelle  sind  in  rein  verkehrsgegoraphischer  Hinsicht  die  Flüsse 
des  Nordens  zu  nennen,  der  Orinoco  in  Venezuela,  der  Magda- 
lenenstrom  und  der  Atrato  in  Columbien.  Der  Größe  nach 
werden  diese  letzteren  Flüsse  zwar  von  anderen  südlicheren  Strömen 
übertroffen,  so  insbesondere  von  den  brasilianischen  Stromläufen  des 
Tocantins  und  des  Säo  Francisco,  die  jenen  aber  in  bezug 
auf  Ausnutzungsfähigkeit  für  die  Abwickelung  des  Verkehrs  be- 
trächtlich unterlegen  sind. 

Bei  der  noch  recht  unvollkommenen  Eisenbahnerschließung  Süd- 
amerikas, die  erst  in  neuerer  Zeit  etwas  energischer  in  Angriff  ge- 
nommen wird  und  bisher  eigentlich  nur  in  Argentinien  zum  Ausbau 
eines  leidlich  umfangreichen  und  zusammenhängenden  Bahnnetzes 
geführt  hat,  sind  die  schiffbaren  Flußläufe  für  das  Verkehrsleben 
Südamerikas  von  ausnehmend  hohen  Werte.  Eine  Reihe  von  Strömen, 
die  im  allgemeinen  ausgezeichnete  Wasserstraßen  darstellen,  ist  nun 
freilich  an  einigen  Stellen  ihres  Laufes  durch  Stromschnellen  und 
Wasserfälle  unterbrochen.  Man  ist  jedoch  neuerdings  allenthalben 
bestrebt,  solche  Hindernisse  durch  Uferbahnen  auszuschalten,  welche 
die  schiffbaren  Oberläufe  der  Flüsse  mit  den  schiffbaren  Unterläufen 
unter  Umgehung  der  oft  über  Hunderte  von  Kilometern  sich  er- 
streckenden Stromschnellen  verbinden  (vgl.  die  Karte  auf  S.  165). 

Das  Amazonensystem  ist  zweifellos  das  prächtigste  zusammen- 
hängende Stromnetz  der  ganzen  Erde^)  und  übertrifft  selbst  die  ihm 
nächststehenden  Systeme  des  Mississippi  und  des  Kongo,  ersteren 
durch  die  gewaltige  Zahl  trefflich  schiffbarer  Nebenflüsse,  letzteren 
durch  die  tadellose  Beschaffenheit  der  Mündung,  die  im  afrikanischen 
Strom  der  Schiffahrt  durch  Stromschnellen  entzogen  sind.  Der  Ama- 
zonas steht  insofern  einzig  unter  allen  Flüssen  der  Erde  da,  als  er 
großen  Seeschiffen  eine  vorzügliche  Fahrt  bis  tief  ins  Herz  des  Kon- 
tinents, ja,  sogar  bis  zu  den  Weststaaten  hinüber  und  bis  zum  Fuß 
der  Kordillerenkette  ermöglicht.  Auch  der  Jangtsekiang ,  der  ihm 
in  dieser  Hinsicht  noch  am  nächsten  kommt,  kann  sich  mit  ihm  nicht 
messen.  Gelangen  doch  die  größten  Ozeandampfer  bis  nach  Manaos 
hinauf  und  etwas  kleinere,  aber  auch  noch  sehr  ansehnliche  Seeschiffe 
bis  nach  der  peruanischen  Stadt  Iquitos  in  4150  km  Entfernung  von 
der  Mündung,  wo  nur  noch  Ys  der  gesamten  Breite  des  Kontinents 
die  atlantische  Schiffahrt  von  der  pazifischen  trennt.  Auch  die  Neben- 
flüsse des  Amazonas  zeichnen  sich  zumeist  durch  vortreffliche  Schiff- 
barkeit  aus;    der   wichtigste  unter  ihnen  in   verkehrsgeographischer 


1)  Maury,  „The  Amazon  and  the  Atlantic  slopes  o£  South  America",  Washington 
1853.  —  BcHiCHTEL,  „Der  Amazonenstrom"  Straßburg  i.  E.  1893. 
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Hinsicht  ist,    wie    wir   noch   hören    werden,    der   mächtige  Madeira- 
strom. 

Der  La  P 1  a t a  mit  seinen  Strömen  Parana  und  Paraguay  kommt 
dem  Amazonas  nicht  entfernt  gleich ;  immerhin  können  auch  auf  ihm 


Die  südamerikanischen  Ueberlandlinien  der  Gegenwart  und  Zukunft. 

Bahnlinien. 

Bahnlinien  im  Bau. 

Projektierte  Linien    zur   Erzielung   neuer  Ueberland- Haupt -Verbindungen 
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sehr  stattliche  Seeschiffe  bis  tief  ins  Land  hinein  verkehren  i).  10000  t- 
Dampfer  gelangen  bis  Rosario,  7000  t-Dampfer  gar  bis  Sta.  Fe  hinauf; 
der  Verkehr  der  großen  Flußdampfer  reicht  bis  Asuncion,  der  Haupt- 
stadt Paraguays,  und  kleinere  Fahrzeuge,  die  auf  dem  brasilianischen 
Teil  des  Stromes  verkehren,  gelangen  gelegentlich  vom  Meere  her 
3000  km  weit  stromaufwärts  bis  nach  Corumbä.  —  Im  Uruguay 
hindert  leider  ein  Wasserfall  unter  27°  20'  eine  weiter  als  300  km 
stromaufwärtsgehende  Schiffahrt  und  einen  Durchgangsverkehr  nach 
Brasilien. 

Mit  dem  Amazonas  und  La  Plata  und  ihren  idealen  Schiffahrts- 
verhältnissen können  die  sonstigen  Hauptströme  Südamerikas  keinen 
Vergleich  aushalten.  Der  gewaltige  Tocantins  z.  B.  ist  für  See- 
schiffe nur  in  seiner  Mündung  fahrbar  und  läßt  sie  nicht  über  Para 
hinausgelangen.  Auch  kleinere  Flußdampfer  vermögen  den  Strom 
nur  etwa  bis  Patos  zu  befahren,  und  lediglich  Ruderboote  sind  im- 
stande, mit  mancherlei  Schwierigkeiten  bis  ungefähr  zum  10.  Grad 
Südbreite  vorzudringen.  Der  herrliche  Säo  Francisco-Flußist 
nicht  besser  gestellt:  schon  die  Mündungseinfahrt  ist  durch  eine  Sand- 
barre stark  erschwert,  und  Schiffe  von  3,3  m  Tiefgang  vermögen  nur 
225  km  weit,  bis  Piranhas,  in  den  Strom  einzudringen,  weil  dort  der 
Fluß  durch  Stromschnellen  unschitfbar  wird.  Eine  300  km  lange 
Stromschnellenstrecke,  die  in  dem  riesigen,  84  m  hohen  Wasserfall 
von  Paolo  Affonso  endet,  trennt  den  für  Dampfer  vortrefflich  schiff- 
baren, 1500  km  langen  Mittellauf  vom  schiffbaren  Unterlauf.  Eine 
117  km  lange  Eisenbahn  Piranhas  —  Jatoba  stellt  die  Verbindung 
zwischen  beiden  Wasserstrecken  für  den  Weltverkehr  her.  Die  Schiff- 
barkeit des  Mittellaufes  endet  oberhalb  in  den  Stromschnellen  von 
Pirapora;  oberhalb  von  diesen  ist  die  Befahrbarkeit  wiederum  be- 
grenzt und  nur  für  wenig  tiefgehende  Fahrzeuge  auf  eine  180  km 
lange  Strecke  möglich.  Oberhalb  der  Einmündung  des  Paraopeba  ist 
keinerlei  Schiffahrt  mehr  möglich. 

Der  Orinoco  könnte  an  sich  als  drittgrößter  Fluß  Südamerikas 
einer  großzügigen  Schiffahrt  etwas  bessere  Bedingungen  bieten,  denn 
bis  nach  Ciudad  Bolivar  hinauf,  400  km  von  der  Mündung,  wo  ein 
Granitriff  die  starke  Stromverengung  von  Angostura  verursacht,  ist 
er  zu  allen  Jahreszeiten  für  Seeschiffe  befahrbar,  da  seine  Tiefe  hier 
überall  bis  12  und  15  m  beträgt.  Zur  Regenzeit  kann  die  Groß- 
schiffahrt sogar  bis  Atures,  1400  km  weit,  ausgedehnt  werden.  Erst 
im  oberen  Teil  des  2400  km  langen  Flußlaufes  machen  große  Kata- 
rakte, vornehmlich  die  von  Maypures  und  Atures,  der  Schiffahrt  ein 
Ende,  obwohl  oberhalb  der  Stromschnellen  eine  neue,  940  km  lange 
schiffbare  Strecke  beginnt,  die  bis  zum  Wasserfall  von  Guaharibös 
reicht.  Wenn  trotz  dieser  nicht  ungünstigen  Vorbedingungen  die 
Orinoco-Schiffahrt  ganz  unbedeutend  ist,  so  ist  die  große  kulturelle 
Rückständigkeit  und  teilweise  sogar  noch  völlige  Unerforschtheit  der 
vom  Orinoco  durchströmten  Gegenden  daran  schuld.  Ist  doch  be- 
zeichnenderweise seine  Quelle  überhaupt  noch  nicht  bekannt!  Die 
berühmte  Bifurkation  des  Orinoco,  der  bei  Buenaguardia  abzweigende 
Cassiquiare-Arm,  der  dem  Rio  Negro  zuströmt  und  somit  dem  Ama- 
zonassystem angehört,  ist  trotz  seiner  bedeutenden  Länge  (400  km), 


1)  Christiait  Grotewold,   „Die  argentinische  Binnenschiffahrt",  in  „Welt- 
verkehr und  Weltwirtschaft",  Maiheft  1912,  S.  74. 
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Breite  (262  m)  und  Tiefe  (10  m)  für  den  heutigen  Weltverkehr  noch 
ohne  Bedeutung,  da  er  eben  in  zu  entlegenen  Landesteilen  fließt 
(sein  Beginn  ist  2100  km  von  der  Orinocomündung  entfernt). 

Der  Magdalenenstrom,  der  Haupttiuß  Columbiens,  wird  in 
seinem  Unterlauf  auf  etwa  900  km  regelmäßig  von  Dampfern  ver- 
schiedener Gesellschaften  befahren,  ohne  daß  sich  Hindernisse  bieten. 
Die  Schiifbarkeit  erstreckt  sich  von  der  Mündung  bis  Las  Yeguas; 
dann  aber  folgt  eine  Kataraktenstrecke  von  150  km  Länge  bis  Honda, 
die  den  oberen,  für  kleinere  Dampfer  abermals  auf  350  km  befahrbaren 
Flußlauf  von  der  unteren  Schiffsstraße  trennt.  Eine  Katarakten  bahn, 
die  beide  Teile  des  Flusses  miteinander  in  Verbindung  bringen  soll, 
ist  zwischen  Las  Yeguas  und  Honda  im  Bau.  Der  Rio  Magdalena 
ist  nächst  dem  Amazonas  und  La  Plata  der  für  die  Binnenwirtschaft 
wichtigste  Fluß  Südamerikas ;  allerdings  leidet  seine  Bedeutung  unter 
einer  gefährlichen  Barre,  die  der  Mündung  vorgelagert  ist,  doch  ließe 
sich  diese  wie  noch  manche  andere  Strecke  im  Flußlauf  durch  Re- 
gulierungsarbeiten ,  die  bisher  nahezu  ganz  fehlen ,  in  wesentlich 
besseren  Zustand  bringen.  —  Der  Hauptnebenfluß  des  Rio  Magdalena, 
der  Cäuca,  der  ihm  von  links  zuströmt,  ist  von  seiner  Mündung 
bei  Tacaloa  bis  Antioquia  für  Dampfer  schiffbar;  dann  folgt  auch 
hier  eine  Kataraktenstrecke,  die  bisher  nicht  umgangen  ist  und  die 
daher  den  abermals  von  Cartago  bis  Cali  schiffbaren  Oberlauf  vom 
Verkehrsleben  bis  heute  gänzlich  abschneidet.  Eine  Kataraktenbahn 
würde  von  größter  Bedeutung  für  das  Land  sein. 

Der  A  t  r  a  t  o ,  der  dem  Pazifischen  Ozean  am  nächsten  kommende 
Fluß  des  atlantischen  Südamerika,  gehört  zwar  nur  zu  den  kleineren 
Wasserläufen,  denn  seine  gesamte  Länge  beträgt  nur  665  km.  Da 
er  aber  schon  auf  der  Westseite  der  großen  Kordillere  entspringt, 
eine  ausnehmend  große  Wasserfülle  aufweist  und  daher  trotz  seiner 
geringen  Länge  auf  400  km  für  Flußdampfer,  auf  155  km  sogar  für 
Seeschiffe  ohne  Hindernis  befahrbar  ist^),  so  ist  es  nicht  verwunder- 
lich, daß  an  ihn  zu  wiederholten  Malen  vor  der  Inangriffnahme  des 
Panamakanals  die  Hoffnungen  anknüpften,  die  eine  für  Seeschiffe 
passierbare  Durchfahrt  zwischen  dem  Atlantischen  und  Stillen  Ozean 
künsthch  schaffen  wollten  2).  Einige  seiner  linken  Zuflüsse,  der  Ada- 
gueda,  der  Napipi,  der  Guineo,  der  Dogado,  die  durchweg  für  kleine 
Schiffe  befahrbar  sind,  führen  bis  dicht  an  den  Stillen  Ozean  heran, 
und  die  Wasserscheide  weist  eine  verhältnismäßig  nur  sehr  geringe 
Höhe  auf,  nämlich  320  m  zwischen  dem  Adagueda  und  dem  zum 
Stillen  Ozean  strömenden  San  Juan -Fluß  und  höchstens  1867?  ni 
zwischen  dem  Guineo  bezw.  dem  Dogado  und  der  Limon-  bezw.  Chiri- 
chiri-Bucht  des  Stillen  Ozeans.  Die  Verbindung  zwischen  den  beiden 
größten  Ozeanen  der  Erde  ist  hier  ohne  künstliche  Nachhilfe  so  leicht 
und  einfach  zu  erzielen,  daß  Eingeborene  ihre  Canoes  oft  genug  über 
die   Wasserscheide   hinüberschleppen.     Da  dies  erfahrungsgemäß  in 


1)  „Journal  of  the  London  Geographical  Society",  1850,  p.  182. 

2)  J.  Tratjtwine,  „Kough  notes  of  an  exploration  for  an  interoceanic  shipcanal 
by  way  of  the  rivers  Atrato  and  S.  Juan",  Philadelphia  1854.  —  Lucien  de  Puydt, 
„Percement  de  Tisthme  du  Darien",  Chätillon  sur  Seine  1869.  —  Th.  O.  Selfridge, 
„Reports  of  explorations  and  surveys  to  ascertain  the  practicability  of  a  shipcanal 
between  the  Atlantic  and  Pacific  Oceans  by  the  way  of  the  Isthmus  of  Danen", 
Washington  1874.  —  Edw.  Lull  and  Fred  Collins,  „Reports  of  exploration  ana 
surveys  for  the  location  of  interoceanic  shipcanals",  Washington  1879. 
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außerordentlich  kurzer  Zeit  geschieht,  ist  sogar  zu  vermuten,  daß  in 
dem  sehr  wenig  bekannten  Gebiet  noch  eine  Schlucht  die  Wasser- 
scheide durchsetzt,  welche  eine  Kanalverbindung  noch  wesentlich  ver- 
einfachen würde  1).  Nachdem  jedoch  die  Arbeiten  am  Panamakanal 
begonnen  hatten,  ist  der  Atratokanal,  der  möglichenfalls  —  nach  dem 
heutigen  Stand  der  Dinge  in  Panama  zu  urteilen  —  zweckmäßiger 
und  billiger  als  der  Panamaweg  gewesen  wäre,  naturgemäß  aufgegeben 
worden,  und  die  in  Betracht  kommende  Gegend  im  Quellgebiet  des 
Adagueda,  Napipi,  Guineo  und  Dogado  ist  heute  immer  noch  ebenso 
mangelhaft  erforscht  wie  vor  40  Jahren. 

Ein  brauchbarer  Verkehrsweg  zwischen  den  atlantischen  und 
pazifischen  Gewässern  wird  daher  in  Südamerika  nirgends  ausschließ- 
lich auf  dem  Wasserwege  zu  schaffen  sein.  Am  Atrato  bietet  sich 
die  einzige  natürliche  Möglichkeit  hierzu,  und  deren  Ausnutzung  ist, 
aus  dem  angedeuteten  Grunde,  wohl  für  immer  vereitelt.  Sonst 
steigt  allenthalben  zwischen  dem  breiten  Osten  und  dem  schmalen 
Westen  des  Erdteils  die  ungeheure  Mauer  der  Anden  als  eine  so 
fühlbare  Schranke  auf,  daß  es  bis  vor  kurzem  fast  ganz  unmöglich 
schien,  sie  durch  eine  als  Weltverkehrslinie  brauchbare  Eisenbahn 
auszuschalten.  Seitdem  aber  die  Transandinobahn  zwischen  Buenos 
Aires  und  Valparaiso  am  2.  April  1910  dem  Verkehr  übergeben  wurde 
und  sich  rasch  zu  einer  hochbedeutsamen  Linie  des  Weltverkehrs  ent- 
wickelt hat  (vgl.  S.  269),  obwohl  sie  alljährlich  im  Winter  durch  Schnee- 
verwehungen mehrere  Monate  gesperrt  ist,  hat  sich  an  sehr  ver- 
schiedenen Stellen  eine  Neigung  geregt,  die  vorhandenen  prachtvollen 
Wasserstraßen,  soweit  sie  in  überwiegend  ost  -  westlicher  Richtung 
verlaufen,  d.  h.  also  in  erster  Linie  den  Amazonas  und  seine  Neben- 
ströme, durch  anschließende  Bahnen  mit  der  pazifischen  Küste  zu 
verbinden  und  somit  zu  neuen,  aus  Schienen  und  Wasserwegen  kom- 
binierten Ueberlandverbindungen  den  Anstoß  zu  geben. 

Unbedingt  die  wichtigste  von  diesen  zurzeit  geplanten  und  viel- 
leicht schon  in  einigen  Jahren  vollendeten  Ueberlandverbindungen 
knüpft  an  den  gewaltigen  Madeirastrom  an,  einen  der  größten 
und  schönsten  Nebenflüsse  des  Amazonas.  Von  der  Mündung  des 
Amazonenstroms  bis  nach  Santo  Antonio  am  Mittellauf  des  Madeira 
können  Seeschiffe  ohne  Störung  fahren.  Dort  freilich  beginnt  eine 
langausgedehnte,  bedeutende  Stromschnellenentwicklung,  die  sich 
stromaufwärts  bis  zur  Einmündung  des  Mamoreflusses  und  auch  noch 
in  diesen  hinein  erstreckt.  Kleine  Eingeborenenboote,  die  vom  Ober- 
lauf des  Madeira-  und  Mamore-Flusses  kommen ,  wagen  zwar  des 
öfteren  die  Fahrt  durch  die  Stromschnellen,  um  die  Landesprodukte 
der  oberhalb  gelegenen  Gegenden  dem  Seehandel  zuzuführen,  aber 
60  Proz.  aller  Fahrzeuge  versanken  in  den  Strudeln,  und  stromauf- 
wärts war  selbstverständlich  jede  Fahrt  ausgeschlossen.  —  Frühzeitig 
schon  erkannte  man,  welche  hohe  wirtschaftliche  Bedeutung  eine 
„  Kataraktenbahn "  gerade  an  dieser  Stelle  haben  mußte.  Bereits 
Ende  der  60er  und  Anfang  der  70er  Jahre  planten  nordamerikanische 
Unternehmer  die  Schaffung  der  Madeira-Mamore-Bahn,  das 
furchtbare  Fieberklima  aber  und  die  Schwierigkeiten  des  Urwaldes 
vereitelten   damals  noch  das  Werk,   das  1878  durch  Collins  in  An- 


1)  JoH.  Kunst,  „Eine  Ueberlandbahn   durch  Kolumbien   als  Konkurrent  des 
Panamakanals",  in  Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Februarheft  1912,  S.  493, 
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griff  genommen  wurde,  aber  mißlang,  und  erst  neuerdings  konnte  es 
beendet  werden,  nachdem  die  Nordamerikaner  ihre  hohe  Kunst  und 
Energie  in  der  Bekämpfung  der  Tropenkrankheiten  auch  hier  in 
einer  wahrhaft  bewundernswerten  Weise  entfaltet  haben.  Die  Schiff- 
barkeit des  Madeira  reicht  für  Seeschiffe  von  4000  t  bis  Santo  An- 
tonio unter  8°  50'  n.  Br.  und  63^  55'  w.  L.,  wohin  bisher  monatlich 
einmal  Dampfer  von  Manaos  fuhren.  Da  dieser  Platz  aber  unter 
dem  furchtbaren  Klima  besonders  schwer  zu  leiden  hat,  ließ  man  die 
Umgehungsbahn  schon  eine  Stunde  unterhalb  an  .einer  gesunderen  Stelle 
beginnen,  wo  ein  neuer  Ort,  Porto  Velho,  aus  dem  Boden  gewachsen 
ist.  Mit  großen  Opfern  an  Menschenleben  ist  das  Werk  gelungen: 
seit  dem  15.  Juli  1912  läuft  die  363  km  lange  Kataraktenbahn  durch 
den  Urwald  bis  Villa  Bella  am  Zusammenfluß  des  Beni-  und  Mamore- 
flusses  und  nach  Guajaramerin  am  oberen  Ende  der  Stromschnellen 
und  schaltet  somit  die  Stromschnellenstrecke  aus,  die  im  Fluß  auf 
220  km  gewundenen  Laufes  eine  Senkung  des  Wasserspiegels  um  91  m 
herbeiführt.  —  Von  Guajaramerin  an  ist  wieder  eine  ungestörte  Schiff- 
barkeit flußaufwärts  bis  in  den  Oberlauf  des  Mamoreflusses  und  zum 
Rio  Chimore  vorhanden. 

Diese  Tatsache  läßt  sich  nun  mit  Hilfe  der  Madeira-Mamore-Bahn 
trefflich  ausnutzen,  um  große  Gebiete  von  Brasilien  und  Bolivien, 
die  bisher  vom  Welthandel  nahezu  abgeschnitten  waren,  neu  zu 
erschließen  ^),  und  noch  ungleich  bedeutsamer  wird  diese  Wirkung 
sein  müssen,  wenn  die  oberen  Grenzen  der  Schiffbarkeit  durch  an- 
schließende, bisher  nicht  vorhandene  Bahnen  Anschlüsse  an  die  bereits 
bestehenden  Bahnnetze  Boliviens  und  des  westlichen  Argentiniens  er- 
halten.    Solche  Anschlüsse  sind  auf  zweifachem  Wege  möglich. 

Einmal  nämlich  ist  in  Aussicht  genommen,  der  neuen,  1912  er- 
öffneten Bahn  Arica — La  Paz  Verbindung  mit  dem  Amazonasgebiet 
zu  schaffen.  Ein  Privatunternehmer  beabsichtigt,  dieser  Bahn,  von 
einer  kleineren  Station  Corocoro  aus,  über  Oruro  und  Cochabamba 
eine  Verlängerung  bis  nach  Chimore  zu  bieten  und  damit  ans  Strom- 
system des  Amazonas  anzuschließen.  Auf  diese  Weise  entstände  eine 
aus  Wasserstraßen  und  Schienenwegen  gemischte,  neue  Ueberland- 
verbindung  Amazonasmündung-Arica,  in  der  insgesamt 
nur  1003  km  (363  km  Porto  Velho— Villa  Bella  und  640  km  Arica  — 
Chimore)  durch  Bahnen  dargestellt  werden  würden.  Von  der  neu- 
geplanten Bahn  Corocoro  —  Chimore  ist  übrigens  die  Teilstrecke 
Oruro  —  Cochabamba  schon  seit  1911  vorhanden. 

Weiterhin  aber  soll  von  der  bolivianischen  Stadt  Sta.  Cruz  de  la 
Sierra  am  Rio  Piray,  der  zu  den  Quellflüssen  des  Mamorö  gehört 
und  somit  ebenfalls  mit  dem  Amazonas-Madeira-Mamore-System  ver- 
bunden ist,  eine  Bahn  südwärts  nach  Yacuiba  bei  La  Quiaca  gebaut 
werden,  wodurch  das  westlichste  Argentinien  auch  ohne  Umweg  den 
kürzesten  Anschluß  ans  Amazonassystem  erhielte.  Eine  Zweigbahn 
von  Sta.  Cruz  zur  Grenzstadt  Puerto  Suarez  soll  überdies  auch  einer 
Brücke  nach  Brasilien  hinüber  den  Weg  ebnen. 


1)  „The  Madeira -Mamorö-Eailway",  in  Bulletin  of  the  Panamerical  Union", 
Märzheft  1911,  S.  432.  —  „The  Valley  of  the  Amazon  Eiver",  ebendert,  Dezember- 
heft 1912,  S.  1116.  —  Frd.  Fbeise,  „Brasilianische  Verkehrs-  und  Wirtschafts- 
probleme",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Juniheft  1912,  S.  121.  —  Wilh. 
KONJETZNY,  „Die  Erschließung  Boliviens  und  der  Nordweststaaten  Brasiliens  durch 
die  Madeira-Mamor^-Eisenbahn",  ebendort,  Septemberheft  1913,  S.  213. 
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Der  Amazonen  Strom  dürfte  übrigens  bald  zur  Schaffung  noch 
weiterer  Ueberlandlinien  Veranlassung  geben.  Von  einem  seiner  Neben- 
flüsse, dem  schiffbaren  Urubamba,  ist  eine  Bahn  nach  Cuzco  geplant, 
und  somit  würde  ein  direkter  Anschluß  an  das  südperuanische  Bahn- 
system und  den  Hafen  Mollendo  erzielt  werden.  Weiterhin  wird  vom 
Rio  Ucayali,  der  ebenfalls  der  Amazonas-Schiffahrt  zugänglich  ist,  und 
zwar  vom  Orte  Pucalpa  aus,  eine  Bahn  nach  Goillarisquizga  in  der 
Nähe  von  Cerro  de  Pesco  geplant,  dem  Endpunkt  der  berühmten  Oroya- 
bahn,  die  von  1873— JL912  mit  einem  Scheitelpunkt  von  ca.  4834  m 
die  höchste  Eisenbahn  der  Welt  war.  Die  Oroyabahn  würde  dann 
der  genannten  Bahn  Pucalpa — Goillarisquizga  eine  vortreffliche  Fort- 
setzung nach  Lima  und  zum  peruanischen  Haupthafen  Callao  bieten 
und  somit  die  künftige  Ueberlandlinie  Amazonasmündung  — 
Callao  vollenden.  Die  vorhandene  Bahn  von  Callao  nach  Oroya 
ist  222,  nach  Cerro  de  Pasco  354  km  lang. 

Auch  der  Hauptquellfluß  des  Amazonenstroms,  der  Maranon, 
soll  eine  unmittelbare  eiserne  Verlängerung  westwärts  bis  an  den 
Stillen  Ozean  erhalten.  Die  Flußschiffahrt  erstreckt  sich  stromauf- 
wärts bis  in  die  Gegend  von  Borja  im  innersten  Peru.  Von  dem 
kleinen  Flußhafen  Melendez,  700  km  hinter  Iquitos,  bis  wohin  Fahr- 
zeuge von  7  Fuß  Tiefgang  gelangen,  soll  nun  eine  Bahn  von  700  km 
Länge  nach  dem  nordperuanischen  Seehafen  Payta  gebaut  werden,  der 
zurzeit  nur  durch  eine  kleine,  landeinwärts  laufende  Stichbahn  mit 
Piura  verbanden  ist.  Diese  interozeanische  Verbindung  von  4600  km 
Gesamtlänge  (Para  —  Payta)  würde  nicht  weniger  als  50  Mill.  qkm 
nahezu  unerschlossenen,  dabei  sehr  fruchtbaren,  an  Mineralien  und 
Kautschuk  überreichen  Landes  der  Weltwirtschaft  zugänglich  machen. 

Um  die  ausgezeichneten  Aussichten,  die  eine  gründliche  Aus- 
nutzung und  Ergänzung  der  südamerikanischen  Hauptströme  gewährt, 
zu  voller  Geltung  zu  bringen,  bedarf  es  freilich  noch  einer  durch- 
greifenden Verbesserung  des  herrschenden  Tarifsystems.  Wo  ein- 
zelne Gesellschaften  gewisse  Monopolrechte  in  der  südamerikanischen 
Binnenschiffahrt  genießen,  da  herrschen  hier  und  da  geradezu  un- 
geheuerliche Tarifverhältnisse.  Die  brasilianischen  Flußdampfer  er- 
heben z.  B.  für  die  Frachtbeförderung  von  Para  nach  Porto  Velho 
und  Santo  Antonio,  also  zum  Ausgangspunkt  der  Madeira-Mamore- 
Bahn  so  enorme  Abgaben,  daß  es  an  sich  billiger  sein  würde,  die- 
selben Waren  von  Para  erst  mit  einem  deutschen  Seedampfer  nach 
Hamburg  und  von  Hamburg  aus  wieder  mit  einem  deutschen  See- 
dampfer direkt  nach  Porto  Velho  zurückzusenden  ^) !  Lediglich  die 
Tatsache,  daß  bei  einer  solchen  Beförderung  die  sehr  beträchtlichen 
brasilianischen  Zollkosten  hinzukommen,  die  bei  der  Verschickung 
mit  brasilianischen  Dampfern  von  Para  nach  Porto  Velho  in  Fort- 
fall gelangen,  läßt  den  kleinen  Umweg  über  Hamburg  doch  nicht 
empfehlenswert  scheinen. 

Aehnlich  liegen  die  Dinge  beim  La  Plata.  Die  englische,  wenn 
auch  unter  argentinischer  Flagge  fahrende  „Compania  Nacional  de 
Navigacion"  (Mihanovitsch),  die  den  Flußverkehr  auf  dem  La  Plata 
monopolartig  beherrscht,  erhebt  für  den  Transport  von  Buenos  Aires 
bis  Asuncion  eine  Gebühr  von  18 — 25  M.  für  die  Tonne  Fracht,  während 
die  Beförderung  von  Buenos  Aires  nach  Hamburg  nur  ungefähr  die 


1)  WiLH.  KONJETZNY,  E.  a.  O.  S.  216. 
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Hälfte    dieser   Kosten    beansprucht.     Es    ist   hier   noch   vieles   ver- 
besserungsfähig ^). 

In  Südamerika  gibt  es,  ebenso  wie  in  Afrika,  noch  keinen  irgend- 
wie beachtenswerten  Binnen schiffahrtskanal.  Kleinere  Kanalbauten 
sind  vereinzelt  geplant  und  auch  ausgeführt  worden,  haben  aber  nur 
bescheidenste  Bedeutung  erlangt.  So  wurde  im  Gebiet  des  Paranä, 
zwischen  Aguapehy  und  Alegre,  ein  6  km  langer,  in  seinen  Dimen- 
sionen jedoch  durchaus  ungenügender  Kanal  geschaffen  ^),  und  auch 
zur  Ausschaltung  der  Madeira-Stromschnellen  (S.  168)  wurde  zeitweilig 
ein  Kanalprojekt  erörtert,  das  nun  freilich  mit  der  Vollendung  der 
Madeira-Mamore-Eisenbahn  endgültig  zu  Grabe  getragen  sein  dürfte. 


Mittelamerika. 

Mittelamerika  besitzt  keinen  einzigen  Binnenschiffahrtsweg,  der 
heute  noch  Anspruch  auf  die  Bezeichnung  als  Weltverkehrsstraße  er- 
heben könnte,  wenn  auch  der  Unterlauf  der  meisten  Flüsse  von  kleinen 
Dampfern  befahren  wird.  Bevor  die  Panama-Eisenbahn  (S.  260)  be- 
stand, wurde  der  Chagresfluß  nach  Möglicheit  zur  Bewältigung 
des  Ueberlandverkehrs  ausgenutzt,  obwohl  das  entsetzliche  Klima  und 
die  außerordentliche  üngleichmäßigkeit  der  Wasserführung  diese  Schiff- 
fahrt stets  nur  als  einen  unliebsamen  Notbehelf  erscheinen  ließen. 
—  Der  Abfluß  des  großen  Nikaraguasees,  der  San  Juan-Fluß, 
war  ja  durch  Jahrzehnte  und  selbst  durch  Jahrhunderte  als  wertvolle 
Hilfe  für  den  Bau  des  geplanten  Nikaraguakanals  in  Aussicht  ge- 
nommen. Obwohl  Stromschnellen  die  Schiffahrt  erschwerten,  gelang 
es  doch,  auf  ihm  bis  zum  Nikaraguasee  zu  fahren,  und  das  Vordringen 
einer  ganzen  englischen  Truppenmacht  in  Booten  bis  zu  diesem  See 
im  spanischen  Kriege  ^)  zeigte  1780  zur  Genüge,  daß  eine  Ausnutzung 
des  San  Juan  auch  in  größerem  Maßstab  im  Bereich  der  Möglichkeit 
lag.  Die  übrigen  Flüsse  Mittelamerikas  sind,  obwohl  manche  darunter 
recht  stattlich  sind  —  der  Usumacinta  ist  z.  B.  ebenso  lang  wie 
der  Rhein  —  ohne  Bedeutung  für  den  Verkehr.  Lediglich  die  breite, 
schöne  Mündung  des  Rio  Coatzacoalcos  in  Mexiko  hat  neuer- 
dings, als  Ausgangspunkt  und  ümschlagshafen  der  berühmten  Tehu- 
antepec-Bahn  (S.  264 ff.),  hervorragende  Bedeutung  für  das  Verkehrs- 
leben erlangt. 

Nordamerika. 

Vereinigte  Staaten. 

In  Nordamerika  hat  die  Binnenschiffahrt  eine  Bedeutung  erlangt, 
wie  sonst  in  keinem  anderen  Lande  der  Erde,  und  auch  die  natür- 
lichen Vorbedingungen  für  ihre  Ausgestaltung  und  Pflege  im  groß- 
artigsten Maßstabe  sind  so  günstig,   wie  sonst  nur  allenfalls  noch  im 


1)  Offermann,  „Die  Notwendigkeit  der  Hebung  der  Flußschiffahrt  auf  dem 
Parana  und  Paraguay",  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1907,  S.  362. 

2)  W.  S.  Barclay,  „The  River  Parana:  an  economic  Survey",  im  „Geographical 
Journal",  1909,  p.  1. 

3)  Clarke  and  Mo  Arthur,   ,,The  life  of  the  Admiral  Lord  Nelson,  K.  B. 
from  his  Lordship's  Manuscripts",  p.  36—41,  London  1810. 
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Amazonasgebiet  und  in  Rußland,  obwohl  die  klimatischen  Hemmungen^ 
speziell  auf  kanadischem  Gebiet,  sich  lästig  genug  bemerkbar  machen. 
Die  alleinige  Ursache  für  den  hohen  Stand  der  nordamerikanischen 
Binnenschiffahrt  stellen  die  großen  Seen  im  inneren  Westen  des 
Erdteiles  dar,  die  ein  so  enorm  reges  Verkehrsleben  aufweisen,  wie  kein 
anderes  abgeschlossenes  Binnenmeer  der  Erde.  Sie  sind  die  einzigen 
Binnenseen  der  Erde,  die  für  die  Abwickelung  des  Weltverkehrs  eine 
wirklich  führende  Stellung  haben  i).  Auch  der  Wasserverkehr  zwischen 
den  Seen  und  dem  Weltmeer  ist  äußerst  rege  entwickelt. 

Freilich  sind  diese  Seen  nicht  ohne  weiteres  durch  eine  natür- 
liche Wasserstraße  vom  Meere  her  zu  erreichen,  denn  der  östlichste 
von  ihnen,  der  Ontariosee,  ist  durch  die  Stromschnellen  des  St.  Lorenz- 
stroms, die  übrigen  außerdem  durch  den  riesigen  Wassersturz  des 
Niagara  für  die  Schiffahrt  ohne  künstliche  Nachhilfe  nicht  erreichbar. 
Dazu  kommt,  daß  der  eigentliche  Abfluß,  der  St.  Lorenzstrom,  seine 
Mündung  nicht  auf  den  Boden  der  Union,  sondern  in  Kanada  besitzt. 
Doch  sind  diese  Hindernisse  mit  verhältnismäßig  einfachen  Mitteln  zu 
beseitigen  gewesen.  Das  Flußsystem  des  nordamerikanischen  Haupt- 
stroms, des  Mississippi,  ist  nur  durch  eine  niedrige  Wasserscheide 
von  den  Großen  Seen  getrennt,  die  unschwer  an  verschiedenen  Stellen 
durch  verhältnismäßig  kurze  und  billige  Kanäle  durchbrochen  werden 
konnte.  Ebenso  ist  der  Ontariosee  und  der  Unterlauf  des  St.  Lorenz- 
stroms durch  Kanäle  mit  den  oberen  Seen  verbunden,  so  daß  die 
durch  den  Niagara  bedingte  Störung  des  Verkehrs-  und  Wirtschafts- 
lebens ausgeschaltet  ist. 

Für  den  Anteil  der  Vereinigten  Staaten  an  der  Weltwirtschaft  ist 
aber  der  kleine  Hudsonfluß  der  Ostküste  eigentlich  wichtiger  als  der 
gewaltige  „Vater  der  Ströme",  der  Mississippi.  Ist  doch  der  letztere 
erst  seit  den  siebziger  Jahren  des  19.  Jahrhunderts  dem  Weltverkehr 
recht  zugänglich  geworden,  nachdem  zuvor  die  ungünstige  Beschafi"en- 
heit  des  ungeheuren  Mündungsdeltas  die  von  jeher  sehr  rege  Missis- 
sippi-Binnenschiffahrt in  nur  allzu  fühlbarer  Weise  von  dem  See- 
verkehr schied  2).  Wie  in  Europa  die  Donau  erst  seit  1856  durch  die 
Regulierung  der  Sulinamündung  der  Seeschiffahrt  erschlossen  wurde, 
so  hat  auch  erst  die  geniale  Tat  des  James  B.  Eads,  die  mit  raffi- 
nierten Mitteln  in  Szene  gesetzte  Schiff barmachung  der  Südpassage 
des  Mississippi  [1875—1879^)],  den  „Vater  der  Ströme",  dem  großen 
Seehandel  erschlossen,  mit  dem  Erfolge,  daß  seither  New  Orleans  die 
zweitgrößte  Handelsstadt  der  Union  geworden  ist. 

Die  erste  Handelsstadt  freilich  blieb  und  wird  immer  bleiben  die 
Hudsonmetropole  New  York,  die  eigentliche  Lunge  des  amerikanischen 
Wirtschaftslebens.  Schon  frühzeitig  stellte  sich  daher  die  Notwendig- 
keit heraus,  den  Wasserlauf  des  Hudson^),  dem  in  mehr  als  einer 
Hinsicht  der  Name  des  „amerikanischen  Rhein"  mit  Recht  zukommt^ 


1)  Außer  ihnen  kommen  bisher  von  den  großen  Binnenseen  der  Erde  für  eine 
Abwickelung  des  Weltverkehrs  nur  der  Bodensee,  Wener-  und  Wettersee,  Ladogasee,. 
Baikalsee,  das  Kaspische  Meer  und  der  Viktoriasee  in  Betracht,  meist  in  bescheidenem 
Umfang.  —  Vgl.  Wilh.  Halbfass,  „Seen  als  Verkehrsoasen  und  Verkehrswüsten",, 
in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  1911/12,  S.  241,  399. 

2)  „Centralblatt  der  Bauverwaltung",  1908,  S.  121. 

BJ  „Buch  berühmter  Ingenieure",  Leipzig  1911,  S.  58—61. 

4)  Bacon,  „The  Hudson  river,  from  Ocean  to  source",  New  York  1913. 


Nordamerika. 


173 


mit  den  übrigen  Hauptschiffahrtsstraßen  des  Landes  i)  zu  verbinden, 
vor  allem  aber  mit  den  vier  oberen  großen  Seen.  Dies  letztere  Ziel 
wurde  erreicht  durch  den  berühmten  Eriekanal.  Zunächst  wurden, 
noch  unter  Washington,  durch  eine  Privatgesellschaft  die  Flüsse 
Mohawk  und  Oneida  für  16  t-Schiffe  fahrbar  gemacht.  Dann  kaufte 
der  Staat  New  York  1816  der  Gesellschaft  die  Konzession  wieder  ab 
und  schuf  nun  bis  1826  als  staatliches  Unternehmen,  mit  einem 
Kostenaufwand  von  30  Mill.  M.,  zwischen  Albany  am  Hudsonfluß  und 
BuflFalo  am  Eriesee  den  610  km  langen  Eriekanal,  der  von  70  t-Schiffen 
befahren  werden  konnte.  Er  beginnt  bei  Buffalo  am  Eriesee  und 
mündet  bei  Albany  in  den  schiifbaren  Hudson,  also  bei  New  York  in 
den  Atlantischen  Ozean,  wobei  er  mittels  72  Schleusen  insgesamt  eine 
Niveaudiiferenz  von  187  m  überwindet. 


Die  wichtigsten  See-  und  Binnenschiff ahxtskanäle  in  Nordamerika. 


Der  Eriekanal  war  zunächst  nur  eine  1,21  m  tiefe  und  8,49  m 
breite  Wasserstraße,  die  späterhin,  1836  und  1862,  mit  einem  Auf- 
wand von  134V2  Mill.  M.  auf  2,12  m  vertieft  und  auf  15,77  m  Sohlen- 
breite gebracht  wurde,  so  daß  er  jetzt  225  t-Schiffe  tragen  konnte; 
auch  wurden  die  zahlreichen  Schleusen,  deren  Gesamtzahl  in  An- 
betracht des  zu  überwindenden  hohen  Gefälles  anfangs  83  betrug, 
1884  und  1891  vergrößert  und  an  Zahl  auf  72  verringert;  aber  wie 
wenig  die  Anlage  dennoch  dem  modernen  Bedürfnis  entsprach,  geht 
eben  am  besten  daraus  hervor,  daß  unter  der  Konkurrenz  der  Eisen- 
bahnen im  letzten  Vierteljahrhundert  das  Gewicht  der  durch  den 
Kanal  beförderten  Frachtgüter,  das  1880  noch  4,15  Mill.  t  betrug,  bis 
1894  auf  2,83  und  bis  1904  auf  2  Mill.  t  sank. 

1)  Emil  Deckert,  „Flußschiffahrt  der  Vereinigten  Staaten",  in  der  „Geograph. 
Zeitschr.'S  1879,  S.  288. 
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Der  Kanal  hat  recht  eigentlich  erst  New  Yorks  Glück  hervor- 
gerufen, da  die  Hudsonmündung  die  naturgegebene  Stelle  war,  um 
dem  ungeheuer  rasch  emporstrebenden  Wirtschaftsleben  der  großen 
Seen  den  Atem  des  Weltmeeres  zuzuführen.  Trotzdem  ging  man  bei 
der  Erweiterung  des  Kanals  nur  langsam  und  zaghaft  vor.  Erst  1895 
entschloß  man  sich  zu  einem  Umbau  auf  2,74  m  Tiefe,  so  daß  ihn 
nunmehr  wenigstens  370  t-Schiffe  zu  befahren  vermochten,  und  durch 
Einführung  von  fünf  Schijßfshebewerken  konnten  zahlreiche  Schleusen 
erspart  werden  ^).  Auch  in  den  nunmehrigen  Dimensionen  war  der 
Kanal  aber  nicht  lange  imstande,  den  rasch  wachsenden  Ansprüchen 
des  heutigen  Verkehrslebens  an  eine  der  wichtigsten  Verkehrsstraßen 
der  Welt  zu  genügen,  und  somit  ist  man  zurzeit  abermals  mit  einem 
großzügigen  Umbau  Ijeschäftigt :  1903  wurden  wieder  202 V2  Mill.  M. 
für  einen  Umbau  bewilligt,  und  seit  1905  wird  der  Kanal  samt  seinen 
Abzweigungen  auf  3,66  m  vertieft  2),  bei  37,52  m  Spiegel-  und  22,8  m 
Sohlenbreite,  der  Schiffen  bis  zu  2000  t  Tragfähigkeit  von  der  Küste 
zu  den  großen  Seen  zu  fahren  gestatten  wird.  Freilich  finden  sich 
nicht  weniger  als  54  Schleusen  auf  den  Wasserwegen,  von  denen  34 
auf  den  Kanal  selbst  entfallen.  Die  Kosten  für  den  Umbau  von  ins- 
gesamt 751  km  Kanalweg  sind  auf  424  Mill.  M.  veranschlagt.  Nach 
Vollendung  der  Arbeiten  kann  man  die  großen  Seen  fast  als  eine 
Meeresbucht  des  Atlantischen  Ozeans  für  den  Schiffsverkehr  ansehen. 
—  Man  hofft  somit  in  absehbarer  Zeit  einen  wirklichen  Großschiff- 
fahrtsweg  vom  Atlantischen  Ozean  bis  zu  den  großen 
Seen  zu  besitzen,  so  daß  Chicago,  Milwaukee,  Detroit  usw.  künftig 
als  „Seehäfen"  im  üblichen  Sinne  des  Wortes  würden  betrachtet 
werden  können. 

Der  Wert  des  Eriekanals  wird  noch  gesteigert  durch  seine  ver- 
schiedenen Abzweigungen,  so  durch  den  Kanal  Oswego,  der  dem 
Eriekanal  einen  Seitenweg  nach  Syracuse,  zu  dem  untersten  der  fünf 
großen  Seen,  dem  Ontariosee,  und  somit  auch  zum  St.  Lorenzstrom 
schafft,  ferner  den  Senecakanal  (Tioga-Eriekanal),  den  Cham- 
p  1  a  i  n  k  a  n  al  (Whitehall  am  Champlainsee-Eriekanal)  und  den  C  a y  u  ga - 
kanal. 

Nachdem  man  so  einen  Großschiffahrtsweg  von  der  Hudson- 
mündung zu  den  großen  Seen  geschaffen  haben  wird,  will  man  ebenso,^ 
unter  Vermittlung  des  Ohio  oder  Illinois  und  Mississippi ,  einen 
Großschiffahrtsweg  von  den  Seen  zum  Mexikanischen 
Golf  schaffen,  der  freilich,  ungeachtet  seiner  sehr  hohen  Bedeutung 
für  das  amerikanische  Wirtschaftsleben,  mit  dem  Seekanal  zum  At- 
lantischen Ozean  an  Wichtigkeit  nicht  verglichen  werden  kann,  wie 
überhaupt  die  wundervolle  Wasserstraße  des  Mississippi  nicht  in  dem 
Maße  ausgenutzt,  ja,  noch  nicht  einmal  so  gründlich  reguliert  ist,  wie 
es  ihrer  Bedeutung  eigentlich  zukommt.  Zwar  verkehren  auf  dem 
Mississippi  etwa  3000  Dampfer,  aber  auf  der  wichtigen  Strecke  zwischen 
St.  Paul  und  St.  Louis  ist  der  Verkehr  nicht  größer  und  überdies 


1)  BuBENDEY,  „Mitteilung  über  den  Erie-Kanal",  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnen- 
schiffahrt", 1902,  S.  141. 

2)  O.  V.  GOTTBEEG,  „Das  Erie-Kanalprojekt",  in  „Dtsch.  Monatsschrift  für  das 
gesamte  Leben  der  Gegenwart'-,  1905,  S.  253.  —  H.  Contao,  „Der  neue  Erie-Kanal", 
m  der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1910,  S.  407.  —  Leo  Bympher,  „Der  Erie- 
Kanal",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Aprüheft  1912,  S.  7. 
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wesentlich  gefährlicher  als  auf  der  Elbe  bei  Schandau  ^).  Es  hat  hier 
noch  viel  zu  geschehen  '^). 

Der  Missouri  hat,  trotz  umfangreicher  und  ungemein  kost- 
spieliger Regulierungsversuche,  nie  größere  Bedeutung  für  das  Ver- 
kehrsleben erlangt  und  ist  neuerdings  durch  die  Eisenbahnen  so  gut 
wie  völlig  ausgeschaltet  worden.  Verkehrt  doch  nur  etwa  ein  Dutzend 
Dampfer  auf  ihm!  —  Ungleich  wichtiger  ist  die  Schiffahrt  auf  dem 
Ohio  und  dem  Illinois.  Auch  hier  haben  große  Regulierungs- 
arbeiten  stattfinden  müssen,  und  die  Ohiostromschnellen  bei  Louis- 
ville  mußten  durch  einen  Seitenkanal  umgangen  werden.  Die  Schiflf- 
fahrt,  die  schon  jetzt  sehr  bedeutend  ist  (der  Haupthafen  Pittsburg 
wies  1901  einen  Umschlag  von  15  Mill.  t  Frachten  auf!),  aber  bisher 
nur  in  8  Monaten  des  Jahres  möglich  ist,  ist  noch  eines  sehr  be- 
deutenden Aufschwunges  fähig,  wozu  die  Nähe  der  nur  durch  eine 
niedrige  Wasserscheide  getrennten  großen  Seen  besonders  beitragen 
kann.  —  Die  gesamten  übrigen  Flüsse  der  Vereinigten  Staaten,  vor 
allem  die  des  Westens,  spielen  im  Weltverkehr  nur  eine  geringe 
oder  gar  keine  Rolle. 

Die  vorhandenen  Kanäle  im  Mississippisystem  finden  sich  zwischen 
dem  Eriesee  und  dem  Ohio  (Cleveland-Portsmouth,  Toledo-Cincinnati, 
Toledo-Evansville)  oder  dem  Michigansee  und  dem  Illinois  (Chicago-La 
Salle,  1,8  m  tief,  1848  fertiggestellt).  Der  wichtigste  Kanal  wurde 
1892  mit  6,7  m  Tiefe  zwischen  Chicago  und  dem  Desplainesfluß  ge- 
schaffen (Chicagoer  Entwässerungskanal,  Erweiterung  geplant). 

Neben  diesen  wichtigsten  Kanalanlagen  im  Bereich  der  Vereinigten 
Staaten  gibt  es  natürlich  noch  eine  große  Reihe  von  anderen  Kanälen 
oder  Kanalprojekten,  so  im  östlichen  Pennsylvanien  einige  Kanäle, 
die  den  Steinkohlenrevieren  im  Alleghanygebirge  einen  billigen  An- 
schluß zur  Küste,  vor  allem  nach  New  York,  bieten,  dann  Kanäle,  die 
die  Chesapeakebucht  mit  dem  Delaware  (vgl.  S.  38),  dem  Ohio,  dem 
Albemarlesund  verbinden,  weiterhin  solche,  die  den  Hudson,  außer  an 
den  Eriesee,  auch  an  den  Ontariosee,  den  Champlainsee,  den  Delaware 
anschließen,  und  viele  andere,  die  teils  im  Besitz  der  daran  zumeist 
interessierten  Einzelstaaten  sind,  teils  privaten  Unternehmergesell- 
schaften gehören,  teils  auch  von  der  Unionsregierung  selbst  ver- 
waltet werden. 

Nach  ScHüLTZE  3)  gab  es  1909  im  Bereich  der  Vereinigten  Staaten 
290  Flüsse  mit  einer  Gesamtlänge  von  42240  km  und  dazu  38  Kanäle 
mit  3905  km  Länge.  Das  könnte  günstig  erscheinen,  aber  es  kann 
keinem  Zweifel  unterliegen,  daß  die  sonst  so  außerordentlich  hoch 
entwickelte  technische  Kultur  der  Vereinigten  Staaten  in  bezug  auf 
die  Entwicklung  der  Binnenschiffahrt  —  abgesehen  von  der  Be- 
nutzung der  großen  Seen  und  allenfalls  des  Eriekanals  (obwohl  auch 
dieser  jahrzehntelang  vernachlässigt  wurde)  —  im  allgemeinen  nicht 
ganz  auf  der  Höhe  ist.  Eine  solche  Behauptung  möchte  zunächst 
befremdlich  anmuten,  wird  aber  verständlich,  wenn  man  bedenkt,  daß 


1)  E.  Friedrich,  „Geographie  des  Welthandels  und  Verkehrs",  8.  338, 
Jena  1911. 

2)  E.  SCHTJLTZE,  „Die  Schiffbarmachung  des  Mississippi",  in  den  „Preuß. 
Jahrbüchern",  Bd.  132,  1908,  Heft  1,  und  in  desselben  Verf.:  „Streifzüge  durch 
das  nordamerikanische  Wirtschaftsleben",  S.  63—75,  Halle  a.  8.  1910. 

3)  Ernst  öchultze,  „Die  Reform  der  Wasserstraßen  in  Nordamerika",  in  der 
„Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1910,  S.  245  f. 
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die  mächtigen  Eisenbahngesellschaften  der  Union  vielfach  der  Binnen- 
schiffahrt wenig  freundlich  gesinnt  sind  und  sie  gar  nicht  selten  im 
eigenen  Interesse  zu  schädigen  und  selbst  zu  erdrosseln  suchen.  Das 
ist  ihnen  auch  vielfach  erschreckend  gut  gelungen,  obwohl  alle  ameri- 
kanischen Flüsse  und  Kanäle  grundsätzlich  von  Schiffahrtsabgaben 
befreit  sind,  weil  man  die  Meinung  vertritt,  daß  Anlagen,  die  dem 
Gesamtinteresse  zu  dienen  berufen  sind,  auch  aus  allgemeinen  Mitteln 
in  vollem  Umfange  erhalten  werden  müssen. 

Man  hat  im  Interesse  der  Eisenbahnen  bezw.  auf  Veranlassung 
der  Eisenbahngesellschaften  die  Binnenschiffahrt  in  den  Vereinigten 
Staaten  noch  mehr  als  in  anderen  Staaten  vernachlässigt.  1855  war 
der  Güterverkehr  auf  den  Kanälen  des  Staates  New  York  mehr 
als  doppelt  so  groß  als  der  auf  den  Eisenbahnen,  1872  betrug  er 
nur  noch  ein  Drittel  des  letzteren  und  1910  gar  nur  noch  3  Proz. ! 
Dabei  ist  zu  beachten,  daß  gerade  im  Staate  New  York  infolge  des 
Eriekanals  die  Verhältnisse  noch  besonders  günstig  liegen.  —  Die 
Feindschaft  der  Eisenbahngesellschaften  gegen  die  Wasserstraßen  be- 
tätigt sich  dabei  in  ganz  öffentlicher  Weise,  insbesondere  im  Parla- 
ment seitens  der  an  den  Bahninteressen  beteiligten  Senatoren  und 
Abgeordneten ;  1900  wurde  ein  Gesetz  zur  Verbesserung  der  Wasser- 
straßen mit  den  seltsamsten  Obstruktionsmitteln  zu  Fall  gebracht, 
und  ein  Abgeordneter  erklärte  mit  geradezu  brutaler  Offenheit:  „der 
Missouri  ist  nicht  schiffbar,  und  der  Mississippi  sollte  es  nicht 
sein!"  Mit  Recht  macht  Schultze  darauf  aufmerksam^),  daß  der 
größte  Teil  der  vor  100  Jahren  neu  gegründeten,  wichtigen  Städte  an 
Wasserstraßen  angelegt  wurde  —  um  so  befremdlicher  ist  es,  daß  man 
sich  so  lange  die  systematische  Erdrosselung  der  Binnenschiffahrts- 
wege durch  die  Eisenbahnen  geduldig  gefallen  ließ  '^).  Ist  doch  selbst 
der  oben  erwähnte  Kanal  zwischen  Chicago  und  dem  Desplainesfluß 
mehr  zu  sanitären  Zwecken,  zur  Beseitigung  der  Abwässer,  geschaffen 
worden,  als  für  die  Bedürfnisse  der  Schiffahrt.  Und  von  den  Kanälen, 
deren  Gesamtumfang  vor  einigen  Jahrzehnten  schon  7200  km  aus- 
machte, hat  man  fast  4000  km,  also  über  die  Hälfte,  einfach  aufgegeben 
und  verfallen  lassen  und  damit  ein  Baukapital  von  320  Mill.  M.  nutzlos 
verschleudert ! 

Neuerdings  ist  nun  aber  im  Bereich  der  Union,  nicht  zum  wenigsten 
durch  RoosEVELTs  Verdienst,  ein  völliger  Umschwung  in  der  Be- 
urteilung der  Binnenschiffahrt  durch  die  öffentliche  Meinung  eingetreten. 
Den  mächtigen  Eisenbahngesellschaften  zum  Trotz  besteht  man  auf  der 
Schaffung  eines  großartigen  Schiffahrtsnetzes.  Mehr  als  2  Millarden  M. 
will  man  nach  und  nach  verwenden ;  der  Umbau  des  Eriekanals  ist  nur 
als  erstes  Glied  in  einer  großen  Kette  von  Zukunftsaufgaben  gedacht, 
und  vor  allem  wird  die  Regulierung  des  Mississippi  mit 
geradezu  stürmischer  Heftigkeit  gefordert.  In  echt  amerikanischer 
Weise  wird  die  Agitation  vor  allem  mit  Hilfe  eines  „Mississippi-Liedes" 
betrieben,  das  von  großen  Volksmassen  nach  der  Melodie  der  Kriegs- 
hymne gesungen   wird,   mit  den  Worten:   „We  represent  the  people, 


1)  E.  Schultze,  „ötreifzüge  durch,  das  nordamerikanische  Wirtschaftsleben", 
S.  49,  Halle  a.  S.  1910. 

2)  E.  Schultze,  „Die  Korruption  im  Wasserstraßenwesen  der  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika",  in  der  „Zeitschr.  f.  Binnenschiffahrt",  1911,  S.  38; 
derselbe,  „Die  Herrschaft  der  nordamerikanischen  Eisenbahnen  über  die  Wasser- 
straßen", ebendort,  1911,  S.  246. 
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who  want  the  waterway"  beginnt  und  auf  den  Refrain  „Fourteen 
feet  through  the  Valley"  abgestimmt  ist  ^).  Mit  Recht  sagt  Schultze 
über  die  Forderung  der  Mindesttiefe  von  14  Fuß:  „In  wenigen  Jahr- 
zehnten wird  man  über  die  Bescheidenheit  dieser  Forderung  lächelnd 
den  Kopf  schütteln"  ^).  Das  Projekt  läuft  darauf  hinaus,  dem  schon 
erwähnten  Chicago  -  Entwässerungskanal  eine  seeschifftiefe  Verlänge- 
rung über  den  Illinois  und  den  Mississippi  bis  zum  Golf  von  Mexiko 
zu  bieten.  Dabei  muß  man  natürlich  dafür  sorgen,  daß  die  zu  be- 
fahrenden Flüsse  überall  ausreichend  tief  sind,  um  kleineren  See- 
schiffen eine  Passage  zu  gestatten.  In  Verbindung  mit  jenem  Plane 
denkt  man  daran,  den  Missouri  und  den  Ohio,  sowie  den  Oberlauf 
des  Mississippi  auf  weite  Strecken  gleichfalls  so  weit  auszubauen, 
daß  Seeschiffe  zu  vielen  Orten  gelangen  können,  die  ihnen  heute 
noch  verschlossen  sind. 

Jedenfalls  ist  der  Ausbau  der  Binnen  Schiffahrtsstraßen  des  Unions- 
gebietes heute  eine  Forderung,  deren  Erfüllung  keinesfalls  mehr  lange 
hinausgeschoben  werden  kann.  Man  ist  der  Herrschaft  der  großen 
Eisenbahnen  überdrüssig  und  fordert  stürmisch  billige  Wasserstraßen. 
Eine  „National  Waterways  Commission"  wurde  1909  ernannt,  deren 
Aufgabe  vor  allem  darin  besteht,  die  Binnen schiffahrts Verhältnisse  in 
den  führenden  Ländern  Europas  zu  studieren  und  die  durch  regel- 
mäßige Publikationen  das  Interesse  für  Binnenschiffahrtsfragen  wach 
erhält.  —  So  scheint  es  denn  heute  unzweifelhaft  zu  sein,  daß  die 
Vereinigten  Staaten  auf  dem  Gebiete  der  Binnenschiffahrt  ihre  groß- 
artigsten Leistungen  noch  vor  sich  haben,  und  unter  den  Zukunfts- 
aufgaben nimmt  neben  der  Erneuerung  des  Eriekanals  die  Schaffung 
einer  zuverlässigen  Großschiffahrt  auf  dem  Mississippi  die  vornehmste 
Stelle  ein.  Angeblich  wartet  man  nur  die  Fertigstellung  des  Panama- 
kanals ab,  um  dann  die  dort  frei  werdenden,  ungeheuren  Arbeits- 
maschinen zur  Schaffung  eines  gewaltigen  Binnenwasserstraßennetzes 
in  den  Vereinigten  Staaten  zu  verwenden^). 

Kanada. 

Kanadas  Binnenschiffahrt  leidet  schon  äußerst  empfindlich  unter 
der  Ungunst  des  Klimas.  Muß  man  doch  alljährlich  monatelang  mit 
einem  Zufrieren  der  Wasserstraßen  rechnen !  Im  übrigen  ist  das 
Land  von  der  Natur  jedoch  gleichfalls  reich  begünstigt,  denn  es  ist 
an  dem  wundervollen  Wasserbestand  der  großen  Seen  (mit  Ausnahme 
des  Michigansees)  ebenso  beteiligt  wie  die  Vereinigten  Staaten,  und 
durch  seinen  Besitz,  der  sich  als  schmale  Zunge  zwischen  den  Huron- 
see  einerseits,  den  Erie-  und  Ontariosee  andererseits  einschiebt,  ist 
es  sogar  noch  besser  in  der  Lage,  abkürzende  Kanäle  zwischen  den 
einzelnen  Seen  zu  bauen  und  damit  den  Verkehr  zum  großen  Teil 
auf  sein  Gebiet  zu  leiten.  Hierzu  kommt  die  Tatsache,  daß  es  die 
Mündung  des  St.  Lorenzstromes  in  Händen  hat  und  überdies,  im 
Gegensatz  zu  den  Vereinigten  Staaten,  auch  in  seinem  mittleren  Teil 
große  Seen  besitzt,  vor  allem  den  Winnipegsee. 


1)  Abgedruckt  in  Schultzes  „Streifzügen  usw.",  S.  67. 

2)  „Der  Ausbau  der  Wasserstraßen  in  den  Vereinigten  Staaten",  in  der  Sonn- 
tagsbeilage der  „Vossischen  Zeitung"  vom  21.  Februar  1909,  S.  64. 

3)  „Export",  1912,  S.  482. 
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Ausgenutzt  sind  diese  sehr  günstigen  natürlichen  Verhältnisse, 
die  noch  durch  meist  sehr  niedrige  Wasserscheiden  gefördert  werden, 
eigentlich  recht  wenig.  Die  Hauptwasserstraße,  der  St.  Lorenz- 
Strom^),  ist  erst  in  jüngster  Zeit  so  weit  fahrbar  gemacht  worden, 
daß  große  Seeschiffe  bis  nach  Montreal  gelangen  können,  das  sich 
nun  allmählich  zum  Hauptseehafen  Kanadas  entwickelt.  Ursprünglich 
bot  der  Fluß  der  Schiffahrt  recht  bedeutende  Hindernisse.  Zwar 
konnten  schon  von  jeher  Seeschiffe  1385  km  weit,  bis  Quebec,  in  den 
Fluß  eindringen,  doch  wies  bereits  das  ursprüngliche,  seit  1844  frei- 
lich mehrfach  vertiefte  Strombett  zwischen  Quebec  und  Montreal  nur 
32/3  m  Tiefe  auf. 

Durch  großartige  Regulierungsarbeiten  hat  man  es .  neuerdings 
durchgesetzt,  daß  jetzt  eine  gleichmäßige  "Wassertiefe  von  10,4  m 
sich  von  der  Mündung  des  Lorenzstromes  bis  nach  Montreal,  1616  km 
weit,  vorfindet.  —  Oberhalb  von  Montreal  gibt  es  bedeutende  Strom- 
schnellen, welche  die  Fahrt  zum  Ontariosee  auf  dem  natürlichen 
Stromlauf  ebenso  unmöglich  machen,  wie  der  Niagarafall  den  Ueber- 
gang  vom  Ontariosee  zu  den  vier  oberen  Seen.  Doch  sind  die  Be- 
hinderungen im  natürlichen  Wasserwege  durch  gute  Kanäle  umgangen. 
Der  Niagara  ist  schon  seit  1829  durch  den  Wellandkanal  aus- 
geschaltet worden,  der  in  Port  Colborne  am  Eriesee  beginnt  und  in 
Port  Dalhousie  am  Ontariosee  endet  2).  Die  Stromschnellen  strecke 
zwischen  Montreal  und  dem  Ontariosee  hingegen  ist  durch  die  sieben 
St.  Lawrencekanäle  umgangen. 

Der  Wellandkanal  ist  43  km  lang  und  besitzt  26  Schleusen,  die 
St.  Lawrencekanäle  haben  eine  Gesamtlänge  von  70  km  und  weisen 
27  Schleusen  auf.  Sie  sind  für  Seeschiffe  von  über  1200  t  befahrbar. 
Es  können  demnach  schon  jetzt  Seeschiffe  zu  den  großen  Seen  ge- 
langen, und  nicht  zum  wenigsten  wegen  dieser  Möglichkeit,  die 
Kanada  zugute  kommt,  hat  man  sich  in  den  Vereinigten  Staaten 
genötigt  gesehen,  vor  allen  anderen  Aufgaben  der  Binnenschiffahrts- 
politik den  seeschifftiefen  Umbau  des  Eriekanals  in  Angriff  zu 
nehmen.  Die  natürliche  Wasserstraße  von  der  Mündung  des  St. 
Lorenzstromes  bis  zu  der  östlichsten  kanadischen  Stadt  am  oberen  See, 
Fort  William  und  Port  Arthur,  weist  nicht  weniger  als  3595  km 
Länge  auf.  Die  Verbindung  zwischen  dem  Oberen  und  dem  Huron- 
see,  die  Sault  St.  Mary,  ist  freilich  durch  Stromschnellen  ebenfalls 
nicht  schiffbar;  auch  hier  haben  jedoch  je  ein  Kanal  auf  kanadischer 
(seit  1895)  und  auf  der  Unionsseite  (seit  1856)  eine  künstliche  Ver- 
bindung geschaffen.  Diese  idealen  Verhältnisse  freilich  werden  em- 
pfindlich dadurch  beeinträchtigt,  daß  die  Mündung  des  St.  Lorenz- 
stromes alljährlich  fast  5  Monate  lang,  nämlich  141  Tage  im  Durch- 
schnitt, Eisbedeckung  aufweist. 

Kanada  ist  bestrebt,  den  Vorsprung,  den  es  in  bezug  auf  seine 
Binnenschiffahrt  und  den  Großschiffahrtsverkehr  zwischen  den  Großen 
Seen  und  dem  Meere  vor  den  Vereinigten  Staaten  besitzt,  kräftig 
zu  vergrößern,  soweit  es  möglich  ist.  So  soll  jetzt  Toronto,  die  industrie- 
reichste Stadt  Kanadas,  in  eine  erheblich  nähere  und  bessere  Ver- 
bindung mit  dem  Huron-,  Michigan-  und  Oberen  See  gebracht  werden. 


1)  G.  W.  Browne,  „St.  Lawrence  Eiver",  London  1905. 

2)  J.   C.  Mills,   „The  Welland-Canal :   its  relation  water-bome  commerce  of 
Canada",  im  „Canadian  Magazine",  1910,  p.  403. 
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Diesem  Zweck  dient  der  neue,  überaus  wichtige  Trentkanal,  der 
den  Ontariosee  direkt  mit  der  Georgianbai  des  Huronsees  verbinden 
wird  und  dessen  Bau  im  Herbst  1907  in  Angriff  genommen  wurde  ^). 
Seine  geringste  Tiefe  wird  2V2  ni  sein.  Auch  des  kleinen  Murray- 
kanals  sei  kurz  Erwähnung  getan,  der  die  in  den  Ontariosee  tief 
hineinspringende  Prince  Edwards-Halbinsel  in  ihrer  nur  8  km  breiten 
Wurzel,  im  Isthmus  von  Murray,  durchschneidet.  Der  längste  vor- 
handene Kanal  ist  der  Rideaukanal,  der  Ottawa  an  den  Ontario- 
see anschließt  und  der  mit  dem  Zweigkanal  von  Perth  202  km 
Länge  und  51  Schleusen  aufweist.  —  Die  Verbindung  mit  dem  Hudson 
River  ermöglicht  der  Champlainkanal,  der  vom  St.  Lorenzstrom 
aus  unter  Benutzung  des  Champlainsees  und  des  Richelieuflusses 
einen  leichten  Uebergang  gewährt. 

Der  kanadische  Kanalbau  konzentrirt  sich  somit  bisher  nahezu 
vollkommen  um  den  St.  Lorenzstrom  und  die  großen  Seen  ^).  Man 
darf  aber  um  so  mehr  erwarten,  daß  er  in  Zukunft  noch  einen  ge- 
waltigen Aufschwung  nehmen  wird,  als  jetzt  erst  die  Bestrebungen 
einsetzen,  die  überaus  reichen  Provinzen  am  Ostrand  des  Felsen- 
gebirges, die  riesige  Hudsonbai  und  viele  andere  Teile  des  bisher 
nur  allzu  sehr  vernachlässigten,  meerferneren  Landes  der  Weltwirt- 
schaft dienstbar  zu  machen.  Man  behauptet  wohl  kaum  zu  viel,  wenn 
man  der  Meinung  Ausdruck  gibt,  daß  in  einigen  Jahrzehnten  die 
Großen  Seen,  der  Winnipegsee,  die  Hudsonbai,  ja,  vielleicht  auch  die 
riesigen  Seen  und  Flußsysteme  des  Nordens  sämtlich  durch  künstliche 
Wasserstraßen  miteinander  verbunden  sein  werden. 


Australien. 

Die  Binnenschiffahrt  in  Australien  ist  von  denkbar  bescheidenster 
Bedeutung.  Der  fünfte  Erdteil  ist  in  dieser  Hinsicht  vollkommen  als 
Insel  zu  bewerten,  denn  ebenso  wie  auf  den  Inseln  der  Erde  (außer 
auf  den  britischen  Inseln)  die  Bedeutung  der  vorhandenen  Flüsse  als 
Schiffahrtsstraßen  gering  ist,  so  sind  auch  die  australischen  Flüsse 
ohne  Wert  für  den  Weltverkehr.  Eine  Schiifbarkeit  kommt  lediglich 
einigen  Flüssen  des  tropischen  Nordens  und  des  Südostens  zu,  doch 
ist  sie  kaum  der  Rede  wert.  Auf  den  wichtigsten  Flüssen  Murray, 
Darling  und  Murrumbidgee  verkehren  zwar  in  der  Regenzeit  einige 
Dampfer,  aber  diesem  Verkehr  kommt  lediglich  ein  unbedeutender 
Lokalcharakter  zu,  da  die  Mündung  des  Hauptfiusses  Murray  für 
größere  Fahrzeuge  nicht  passierbar  ist. 

Der  wichtigste  Flußhafen  ist  Goolwa  am  Murray,  11  km  von  der 
nicht  schiffbaren  Mündung  entfernt. 


1)  S.  J.  Mc  Leak,  „The  Georgian-Bay-Canal  (Canada)",  in  der  „North  American 
Eeview",  1909,  p.  624.  &  ^  J  > 

2)  Näheres    bei    H.    Fehlinger,    „Die    Schiffahrtskanäle   und    Eisenbahnen 
Kanadas",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Oktoberheft  1912,  S.  305. 
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Die  Hauptwege  des  Landverkehrs. 

Vorbemerkung. 

Die  Hauptwege  des  Landverkehrs  sind  heute  allenthalben  auf 
Erden  die  Eisenbahnen.  Von  einigen  kulturferneren  Gebieten 
abgesehen,  in  die  das  Dampfroß  auf  seinem  Siegeszuge  um  die  Welt 
vorläufig  seinen  Einzug  noch  nicht  gehalten  hat,  spielt  sich  der  große 
Weltverkehr  der  Gegenwart  zu  Lande  so  gut  wie  ausschließlich  auf 
dem  Schienenstrang  ab,  und  selbst  das  schnelle  Automobil,  das  die 
Niederlage  der  einst  dominierenden  Landstraße  im  Wettkampf  um  die 
Verkehrsbeherrschung  abzuwenden  sucht,  ist,  soweit  es  nicht  aus- 
schließlich dem  Sport  und  dem  Vergnügen  dient,  kaum  mehr  denn 
eine  Ergänzung  der  Eisenbahn  in  der  Abwicklung  des  Lokalverkehrs. 

Jahrtausendelang  bewältigte  die  Landstraße  unbestritten  den  ge- 
samten Landverkehr.  Die  Güte  des  Landstraßen-  und  neuerdings 
des  Chausseebaues  war  ein  trefflicher  Maßstab  für  die  Kulturhöhe 
eines  Volkes,  und  bis  zum  Anfang  des  19.  Jahrhunderts,  wo  Frank- 
reich nicht  zum  wenigsten  dank  seiner  mustergültigen  Pflege  aller 
Verkehrseinrichtungen  der  erste  Staat  Europas  war,  bestätigt  uns 
die  Geschichte  immer  aufs  neue,  daß  die  politisch  machtvollsten  und 
kulturell  höchststehenden  Nationen  auch  in  allen  Teilen  des  Verkehrs- 
wesens eine  führende  Rolle  gespielt  haben.  Politische  Macht  und  Kultur- 
höhe vereint  finden  wir  bezeichnenderweise  stets  nur  dort,  wo  ins- 
besondere der  Wege-  und  Straßenbau  eifrig  gepflegt  wurde,  so  im  alten 
Perserreich,   im  römischen  Kaiserreich,  im  China  Kublai  Khans  usw. 

Die  rapide  Entwertung  der  Landstraße,  wie  sie  das  Aufkommen 
der  Eisenbahnen  mit  sich  gebracht  hat,  ist  eine  der  eigenartigsten 
Erscheinungen  in  der  gesamten  Geschichte  des  Verkehrswesens. 
Zahlreiche,  einst  vielbenutzte  Wege  sind  mit  dem  Erscheinen  der 
Schienenwege  geradezu  der  Verödung  anheimgefallen,  und  zwar  gilt 
dies  in  erster  Linie  gerade  für  solche  Straßenanlagen,  die  dereinst  mit 
besonders  hohen  Kosten  und  unsäglichen  Mühen  geschaffen  wurden, 
wie  die  großen  Alpenpässe,  die  heute  von  den  Eisenbahnen  unter- 
fahren werden,  vor  allem  Gotthard  und  Simplon.  Selbst  in  Ländern, 
die  ziemlich  kulturentlegen  sind,  ist  allenthalben  die  Verdrängung 
Jahrhundert-  und  jahrtausendalter  Verkehrsgewohnheiten  in  denkbar 
kürzester  Zeit  zu  beobachten,  sobald  die  Zauberin  Lokomotive  auf 
dem  Plan  erscheint.  In  den  afrikanischen  Kolonien  gewöhnen  sich 
allenthalben  die  Eingeborenen  überraschend  schnell  an  den  stärksten 
und  überzeugendsten  Träger  moderner  Kultur;  in  Arabien  ist  der 
mohammedanische  Pilgerverkehr  der  seit  über  12CX)  Jahren  benutzten 
Karawanenstraße  von  Damaskus  nach  Medina  untreu  geworden  und 
rollt  im  Eisenbahnzug  den  heiligen   Stätten  zu,   und  die  Chinesen, 
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die  noch  vor  2  und  3  Jahrzehnten  wütende  Feinde  jeglicher  Eisen- 
bahnen waren,  bauen  jetzt  selbst  mit  Eifer  und  Geschick  zahlreiche 
neue  Linien  und  haben  die  Erfahrung  gemacht,  daß  der  enorm 
starke  Verkehr  über  den  Nankoupaß  durch  die  1910  eröffnete  Bahn 
Peking-Kalgan  ebenso  umgewandelt  worden  ist,  wie  dereinst  der  Paß- 
verkehr über  den  Gotthard  und  Simplen  durch  die  darunter  hinweg 
den  Berg  durchbrechenden  Bahnlinien. 

Noch  ist  der  Prozeß  der  Ausschaltung  der  Landstraße  für  den 
Weltverkehr  nicht  zum  Abschluß  gelangt;  aber  er  macht  Fortschritte 
von  Jahr  zu  Jahr,  und  die  Zeit  ist  abzusehen,  wo  es  in  einigen 
Jahrzehnten  in  allen  Ländern  der  Erde  keinen  Ueberland-Verkehrs- 
weg  von  irgendwelcher  Bedeutung  mehr  geben  wird,  der  nicht  durch 
eine  Eisenbahn  ersetzt  worden  oder  entbehrlich  gemacht  ist. 


Aus  diesem  Grunde  kann  in  der  vorstehenden  Arbeit,  die  den 
heutigen  Hauptwegen  des  Weltverkehrs  gewidmet  ist,  unbedenk- 
lich und  grundsätzlich  davon  abgesehen  werden,  den  Landstraßen 
und  Chausseen  der  Gegenwart  eine  Erörterung  zu  widmen.  Die 
Eisenbahn  hat  sich  derartig  den  Sieg  in  der  Beherrschung  jeglichen 
Landverkehrs  gesichert,  daß  er  ihr  von  einem  am  Boden  haftenden 
Fahrzeug  schwerlich  jemals  wieder  entrissen  oder  ernstlich  angefochten 
werden  kann ;  selbst  das  Automobil  ist  im  Massenverkehr  der  Menschen 
und  Güter  nur  Gehilfe  und  Vorläufer  der  Eisenbahn  —  nicht  mehr. 
Nur  die  in  der  Luft  schwebenden  Fahrzeuge  haben  offenbar  die  Kraft 
in  sich,  in  fernerer  Zukunft  einmal  der  Eisenbahn  einen  sehr  gefähr- 
lichen Wettbewerb  zu  machen;  doch  ist  es  verfrüht,  über  derartige 
kommende  Möglichkeiten  im  Rahmen  einer  wissenschaftlichen  Er- 
örterung schon  heute  Betrachtungen  anzustellen. 

Uns  beschäftigen  hier  nur  die  Hauptwege  des  Landverkehrs  der 
Gegenwart  und  der  nahen  Zukunft,  und  zwar  lediglich  die  inter- 
nationalen Eisenbahnlinien^). 


Europa. 

Europa,  das  Ursprungsland  der  Eisenbahnen  und  Stammland  der 
gesamten  heutigen  Zivilisation ,  ist  unter  allen  Erdteilen  zurzeit 
natürlich  am  gründlichsten  mit  Eisenbahnlinien  erschlossen.  Während 
in  allen  anderen  Erdteilen  bisher  nur  einzelne,  an  Umfang  verhältnis- 
mäßig bescheidene  Distrikte  eine  ausgiebige  Erschließung  durch 
Bahnnetze  aufweisen  können,  ist  Europa  ein  Land,  das  zum  größten 
Teil  nicht  mehr  sehr  weit  vom  Zustande  der  Eisenbahnsättigung  ent- 
fernt ist.  Insbesondere  in  der  Mitte  und  im  Westen  des  Kontinents 
ist  das  Bahnnetz  so  dicht  und  sind  die  Hauptlinien  des  Verkehrs  seit 
langer  Zeit  so  scharf  ausgeprägt,  daß  die  Zukunft  schwerlich  noch 
sehr  viele,  durchgreifende  Aenderungen  bringen  wird,  außer  in  den 
Alpengebieten,   wo   sich  noch  neue  Wandlungen  anbahnen  zu  wollen 


1)  Von  einer  Behandlung  der  einzelnen  Hauptlinien  innerhalb  der  einzelnen 
Länder  glaube  ich  im  Hinblick  auf  die  Raumverhältnisse  zumeist  absehen  zu  dürfen, 
zumal  da  sie  in  vortrefflicher  Uebersicht  dargestellt  sind  bei  M.  Geistbeck,  „Der 
Weltverkehr",  Freiburg  i.  Br,  1911. 
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scheinen.  Kleine  Verbesserungen  sind  natürlich  noch  mannigfach 
möglich,  gewissermaßen  Beseitigungen  von  Schönheitsfehlern,  und 
ebenso  eine  stets  engmaschigere  Gestaltung  des  Schienenuetzes ;  aber 
in  seinen  Grundzügen  steht  das  Bahnnetz  Mittel-  und  Westeuropas 
seit  Jahrzehnten  fest. 

Neue  Verkehrslinien  von  durchgreifender  internationaler  Wichtig- 
keit, wirkliche  neue  Weltverkehrswege  wird  die  Zukunft  für  Europa 
in  der  Hauptsache  nur  noch  im  Osten  und  in  den  Balkanländern  so- 
wie in  den  Gebirgsgegenden,  vornehmlich  in  den  Alpen,  bringen 
können.  Im  übrigen  liegen  jedoch  die  großen  Zukunftsaufgaben  des 
europäischen  Eisenbahnwesens  zurzeit  weniger  auf  dem  Gebiete  der 
Schaffung  neuer  Linien  als  in  anderen  Fragen  einer  verbesserten 
Betriebs-  und  Verwaltungstechnik  begründet,  ganz  besonders  in  dem 
bedeutendsten  der  einschlägigen  Gegenwartsprobleme:  der  unweiger- 
lich kommenden,  allmählichen  Elektrisierung  der  Eisenbahnen. 

Die  Yom  europäischen  Balinnetz  abgetrennten  Gebiete 
des  Erdteiles. 

Dennoch  ist  es,  bei  dem  zweifellos  äußerst  gründlichen  und 
sorgfältigen  Ausbau  des  europäischen  Bahnnetzes,  eine  etwas  über- 
raschende Erscheinung,  daß  gegenwärtig  noch  vier  große  europäische 
Staaten  einer  ununterbrochenen  Schienenverbindung  mit  dem  übrigen 
Bahnnetz  des  Erdteiles  vollkommen  entbehren.  Es  sind  dies  einmal 
das  Inselreich  Großbritannien  nebst  Irland,  zweitens  die  beiden  skan- 
dinavischen Halbinselländer  Schweden  und  Norwegen,  die  im  Verkehr 
mit  dem  übrigen  Europa  notwendig  wie  echte  Inseln  bewertet  wer- 
den müssen,  drittens  —  seltsamerweise!  —  das  Königreich  Griechen- 
land, das  allerdings  jetzt  mit  größter  Beschleunigung  daran  gehen 
wird,  sich  einen  Bahnanschluß  ans  übrige  Europa  zu  verschaffen, 
nachdem  es  durch  den  Balkankrieg  1912/13  Herr  der  für  den  An- 
schluß in  Betracht  kommenden,  vorher  türkischen  Gebietsteile  ge- 
worden ist,  und  schließlich  Dalmatien  mit  den  angrenzenden  adriatischen 
Gebieten.  Dazu  kommen  dann  naturgemäß  noch  die  weiten,  un- 
kultivierten und  fast  unbewohnten  Gebiete  des  hohen  Nordens  sowie  die 
zahlreicheren,  kleineren  Inselländer  Sizilien,  Korsika,  Sardinien,  Island, 
Bornholm  usw. 

Die  Orientbahnen  und  Crriechenlands  Eisenbahnanschluß. 

Was  zunächst  Griechenland  betrifft,  .dessen  bis  1913  noch  nicht 
behobene  Eisenbahnisolierung  sicherlich  das  größte  Verkehrskuriosum 
im  ganzen  europäischen  Eisenbahnnetz  ist,  so  ist  eine  ganze  Reihe  von 
ungünstigen  Momenten  zusammengetroffen,  um  zu  bewirken,  daß  das 
dereinst  führende  Land  der  Weltkultur  heute  als  letzter  und  einziger  Staat 
auf  dem  europäischen  Kontinent  an  den  Segnungen  des  Welteisenbahn- 
verkehrs noch  keinen  unmittelbaren  Anteil  hat.  Der  Hauptgrund  war 
natürlich  in  der  Tatsache  zu  suchen,  daß  Griechenlands  einziger  un- 
mittelbarer Landnachbar  bis  Ende  1912  die  Türkei  war,  die  ihrerseits 
schon  aus  rein  strategischen  Interessen  wenig  Neigung  dazu  hatte, 
durch  ihre  kulturlosesten  Landgebiete  in  Europa  eine  Bahn  zu  bauen, 
von  der  sie  selbst  ungleich  geringeren  Vorteil  gehabt  hätte  als  Griechen- 
land.   Hat  doch  auch  die  Türkei  in  ihren  wichtigsten  beiden  euro- 
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päischen  Städten,  der  Hauptstadt  Konstantinopel  und  dem  seit  1912 
griechisch  gewordenen  Saloniki,  ganz  ungebührlich  lange  auf  eine 
Bahnverbindung  mit  dem  übrigen  Europa  warten  müssen,  woran 
freilich  nicht  ihre  eigene  Lässigkeit  die  Schuld  trug,  sondern  die  in 
der  Geschichte  des  europäischen  Bahnwesens  sonst  beispiellose  Gaunerei 
eines  privaten  Unternehmers. 

Die  heute  wichtigste  europäische  Bahnlinie  nach  dem 
Orient,  die  über  Budapest,  Semlin  und  Belgrad  nach  Konstantinopel 
läuft,  war  in  ihrem  Fortbau  nämlich  etwa  IV2  Jahrzehnte  lang  in  der 
empfindlichsten  Weise  behindert  und  war  nicht  imstande,  die  türkische 
Grenze  zu  überschreiten.  1867  war  das  europäische  Bahnnetz  bis 
Semlin  vorgedrungen,  und  es  geschah  im  selben  Jahr,  daß  Sultan  Abdul 
Aziz,  aus  Anlaß  eines  Besuches  auf  der  damaligen  Pariser  Welt- 
ausstellung, die  Eisenbahnen  des  Westens  und  ihre  volkswirtschaft- 
lichen Segnungen  kennen  lernte  und  zu  dem  Entschluß  gebracht 
wurde,  auch  sein  Land  der  hohen  Vorzüge  der  Eisenbahnen  teilhaftig 
werden  zu  lassen.  Die  Verlängerung  der  bulgarischen  Bahnen  über 
die  serbische  Grenze  nach  Belgrad  und  darüber  hinaus  bis  Kon- 
stantinopel hing  damals,  in  der  Zeit  vor  dem  Berliner  Kongreß,  noch 
allein  vom  Willen  des  Sultans  ab,  und  dieser  Wille  war  vorhanden. 
Man  durfte  infolgedessen  hoffen,  daß  etwa  bis  1875  der  ersehnte  An- 
schluß zwischen  Konstantinopel  und  Belgrad  fertiggestellt  sein  werde, 
zumal  da  der  Großwesir  Ali  Pascha  (t  1871)  eine  energische  und  groß- 
zügige Eisenbahnpolitik  zu  betreiben  bereit  war^).  Aber  ein  anderer 
kam  dem  Sultan  und  dem  Großwesir  ins  Gehege,  der  sich  mächtiger 
als  der  Wille  des  Großherrn  erwies,  der  bayrische  Finanzmanns-  und 
Hofbankierssohn  Moritz  Freiherr  von  Hirsch,  mit  dessen  Namen 
für  alle  Zeit  die  Erinnerung  an  ein  frevelhaftes  Intriguenspiel  und  an 
einen  Raubzug  auf  die  Taschen  der  Sparer  verknüpft  sein  werden, 
wie  sie  in  dieser  Großzügigkeit  und  in  dieser  Genialität  nie  zuvor  vor- 
handen waren  und  wohl  auch  nie  wieder  zu  verzeichnen  sein  werden. 

Die  nicht  eben  sehr  geschickt  abgefaßten  und  mehrfach  geänderten 
Vertragsbedingungen  vom  17.  April  1869  und  18.  Mai  1872  2)  ließen 
dem  Baron  freie  Hand,  ob  er  den  Bau  im  Osten  oder  im  Westen 
beginnen  wolle,  schrieben  auch  keinen  Termin  der  Fertigstellung  vor 
und  enthielten  den  bedenklichen  Passus,  daß  die  Betriebseinnahmen 
bis  zur  Fertigstellung  des  Baues  dem  Unternehmer  zufallen  sollten, 
späterhin  dem  türkischen  Staat.  —  Baron  Hirsch  nutzte  nun,  im 
Bunde  mit  dem  von  ihm  erkauften  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
Djavud  Pascha,  die  Situation  für  sich  in  einer  höchst  skrupellosen, 
im  übrigen  jedoch  überaus  schlauen  Weise  aus  3).  Entgegen  der 
allgemeinen  Erwartung  begann  er  den  Bau  nicht  von  der  ungarisch- 
serbischen  Grenze  aus,  sondern  von  Saloniki  und  Konstantinopel. 
Englischer  Einfluß  und  persönliche  Gewinnsucht  waren  dafür  maß- 
gebend, denn  den  Engländern  war  es  zwar  sehr  angenehm,  wenn  von 
den  wichtigsten  Häfen  des  europäischen  Südostens  Bahnlinien  ins 
Innere  des  Erdteiles  führten,  die  ihr  eigener  Handel  mit  Vorteil  zu 
benutzen  vermochte  (nur  in  ihrem  Interesse  waren  auch  schon  vorher 

1)  Charles  Morawitz,  „Die  Türkei  im  Spiegel  ihrer  Finanzen",  Berlin  1903,  S.  415. 

2)  „Actes  de  la  concession  des  chemins  de  fer  de  la  Turquie  d'Europe", 
Konstantinopel  1871/72. 

3)  Eadoslave  M.  Dimtschoff,  „Das  Eisenbahnwesen  der  Balkanhalbinsel", 
Bamberg  1894,  S.  32  ff,  —  Budde,  in  der  „Kölnischen  Zeitung",  1882,  No.  94, 125, 127. 
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die  am  7.  November  1866  bzw.  4.  Oktober  1860  eröffneten  Stichbahnen 
Varna—Rustschuk  und  Konstanza  —  Tschernavoda  gebaut  worden^), 
aber  der  Anschluß  an  das  mitteleuropäische  Bahnnetz  war  ihnen  durch- 
aus nicht  willkommen,  denn  er  gestattete  den  französischen,  deutschen 


Die  voraussichtlichen  künftigen  Hauptbahnlinien  auf  der  Balkan-Halbinsel. 
Fertig.      -----  Projekte. 

und  österreichisch-ungarischen  Waren   mit  den  bis  dahin  im  Orient 
allein    herrschenden    englischen   Fabrikaten   bis   zu   einem   gewissen 

1)  V.  V.  Streffleur,  „Ueber  die  türkischen  Eisenbahnen",  in  den  „Mitteilungen 
der  B^.  Geogr.  Ges.  zu  Wien",  Wien  1869. 
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Grade  zu  konkurrieren.  Die  Interessen  des  Konzessionärs  liefen  den 
englischen  durchaus  parallel;  er  baute  daher,  außer  einigen  kleineren 
Strecken,  nur  die  Linien  Konstantinopel— Bellora  und  Saloniki— Mitro- 
viza,  die  1874  dem  Betrieb  übergeben  werden  konnten,  und  dann  hörte 
er  mit  dem  Weiterbau  einfach  auf.  Man  weiß,  daß  Baron  Hirsch  mit 
diesen  und  anderen  Machenschaften  damals  ein  ungeheures  Vermögen 
verdient  hat ;  die  gesamten  Betriebseinnahmen  aus  den  Bahnen  flössen 
ihm  laut  Vertrag  zu,  die  Verzinsung  der  für  den  Bahnbau  aufge- 
nommenen Anleihe  aber  war  Sorge  der  Türkei.  An  den  792  Mill. 
Frcs.  Türkenlosen,  mit  denen  die  Regierung  ihn  bezahlte,  verdiente 
er  gleichfalls  enorme  Summen,  da  er  die  Lose  mit  einem  Kurswert 
von  165  bzw.  180  Frcs.  auf  den  Markt  brachte,  während  er  sie  zum 
Stückwert  von  128  Frcs.  in  Zahlung  genommen  hatte.  Kurzum,  die 
Türkei  war  in  jeder  denkbaren  Richtung  gründlichst  „eingeseift" 
worden.  Man  hat  berechnet,  daß  Hirsch  an  den  Türkenlosen  allein 
64  Mill.,  an  dem  gesamten  türkischen  Eisenbahnunternehmen  in 
6  Jahren  mindestens  130  Mill.  Frcs.  verdient  hat,  während  das  euro- 
päische Kapital  bei  der  nachfolgenden  Entwertung  der  zumeist  bis 
auf  den  heutigen  Tag  noch  nicht  verlosten  1980000  Türkenlose 
(der  Kurs  ging  Anfang  der  80er  Jahre  auf  25  Frcs.  zurück!)  rund 
306900000  Frcs.  einbüßte^),  ungerechnet  die  indirekten  Verluste, 
welche  der  mitteleuropäische  Handel  durch  das  NichtZustandekommen 
des  Eisenbahnanschlusses  mit  dem  Orient  erlitt,  wo  sich  inzwischen 
England  als  alleiniger  Herr  des  Wirtschaftslebens  so  eingelebt  hatte, 
daß  die  englischen  Zeitungen  schließlich,  als  der  Eisenbahnanschluß 
wieder  aufs  Tapet  kam,  den  Türken  dringend  abrieten,  sich  auf  das 
Projekt  einzulassen,  weil  sonst  Oesterreich  sich  der  besten  türkischen 
Häfen  unweigerlich  bemächtigen  werde. 

Selbst  der  Berliner  Kongreß  (13.  Juni  bis  13.  Juli  1878)  konnte 
diesen  unglaublichen  Zuständen  noch  nicht  ohne  weiteres  ein  Ende 
machen;  er  ermächtigte  nur  die  vier  Staaten  Oesterreich-Ungarn,  die 
Türkei,  Serbien  und  Bulgarien,  neue  Verhandlungen  zu  beginnen,  um 
endlich  einmal  den  Bau  der  Orientbahnen  im  ganzen  Umfange  zwischen 
Konstantinopel  und  Belgrad,  bis  wohin  die  österreichisch-ungarischen 
Bahnen  inzwischen  gefördert  wurden  2),  ins  Leben  zu  rufen.  Auch  diese 
Verhandlungen  zogen  sich  noch  jahrelang  hin. 

Neue  Schwierigkeiten  hinderten  abermals  die  Ausführung  des 
Werkes,  und  erst  1888  war  man  am  Ziel;  am  19.  Mai  dieses  Jahres 
wurde  der  Durchgangsverkehr  nach  Saloniki,  am  12.  August  der  nach 
Konstantinopel  dem  Betrieb  übergeben ! 

In  Griechenland  strebte  man  seit  1881  energisch  dem  künftigen 
Anschluß  an  die  mitteleuropäischen  Bahnen  zu.  Ein  ganz  besonders 
unglückliches  Verhängnis  und  eine  Fülle  verschiedenartiger  Miß- 
geschicke^) vereitelte  jedoch  immer  aufs  neue  die  gute  Absicht.  Selbst 
auf  griechischem  Boden  dauerte  der  Bau  der  insgesamt  nur  349  km 
langen  Hauptstrecke  Athen  (Piräus) — Larissa  durch  allerhand  Zwischen- 
fälle, die  vieljährige  Unterbrechungen  bedingten,  rund  ein  Vierteljahr- 
hundert. Erst  im  Juli  1909  war  die  Bahn  fertiggestellt.  In  der  Folge- 
zeit schufen  die  Griechen   noch  eine  Verlängerung  der  Strecke  über 

1)  Paul  Dehn,  „Deutschland  und  die  Orientbahnen",  München  1882,  S.  16  ff. 

2)  „Archiv  für  Eisenbahnwesen",  1883,  S.  367. 

3)  Eingehend  dargestellt  im  Aprilheft  1911  meiner  Zeitschrift  „Weltverkehr 
und  Weltwirtschaft",  S.  10—17. 
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Larissa  hinaus  bis  zur  türkischen  Grenze  an  der  Küste  des  Golfes 
von  Saloniki,  in  der  Hoffnung,  dadurch  die  Türken  bewegen  zu 
können,  der  verhältnismäßig  einfachen  Küstenbahn  von  Saloniki  bis 
ans  Ende  der  griechischen  Linie  desto  rascher  zuzustimmen.  Die 
Türken  aber  weigerten  sich  aus  strategischen  Gründen,  einer  an  der 
Küste  entlang  laufenden  Bahn  zuzustimmen,  und  verlangten  statt 
dessen  eine  durch  schwieriges  Gebirgsland  laufende  Inlandstrecke  von 
Kalaferia  über  Elassona  nach  Tyrnawos  und  Larissa.  Die  Verhand- 
lungen darüber  gingen  hin  und  her,  bis  der  Balkankrieg  von  1912/13 
die  Entscheidung  durch  des  Schwertes  Schärfe  brachte:  das  siegreiche 
Griechenland  gewann  sich  mit  der  zweiten  Hauptstadt  Saloniki  auch 
das  Recht,  den  Bahnanschluß  allein  nach  seinem  Gefallen  zu  wählen, 
d.  h.  die  Bahn  von  Larissa  nach  Saloniki  zum  größten  Teil  an  der 
Küste  entlang  verlaufen  zu  lassen,  unmittelbar  am  Ostfuß  des  Olymp 
vorbei.    Zur  Zeit  wird  an  der  Strecke  eifrig  gebaut. 

Italiens  Anschluß  und  die  Ueberschienung  der  Alpen. 

Italien  hat  seinen  Bahnanschluß  an  Mitteleuropa  bekanntlich 
schon  vor  fast  einem  halben  Jahrhundert  erlangt,  obwohl  die  natür- 
lichen Verhältnisse  hier  größere  Hindernisse  in  den  Weg  getürmt 
hatten  als  auf  der  Balkanhalbinsel.  Die  trennende  Schranke  der  Alpen 
ist  vom  europäischen  Bahnnetz  zurzeit  schon  an  so  vielen  Stellen 
durchbrochen  worden,  daß  im  europäischen  Verkehrsleben  das  größte 
Gebirge  des  Erdteils  kaum  noch  als  ein  merkliches  Hemmnis  betrachtet 
zu  werden  braucht.  Die  Ausschaltung  der  Alpen  ist  zwar  an  den 
meisten  Stellen  nur  dadurch  erreichbar  gewesen,  daß  man  gelernt  hat, 
die  Bahnen  durch  Tunnels  von  gewaltiger  Länge  hindurchzuführen, 
ohne  daß  es  nötig  war,  den  Bau  in  allzu  große  Höhen  hinaufklimmen 
zu  lassen.  Von  den  Hauptstrecken  der  die  Alpen  durchschneidenden 
Bahnen  laufen  die  meisten,  die  Gotthard-,  die  Simplon-,  die  Cenis- 
sowie  die  neue  Lötschberg-Linie,  in  Tunnels  durch  den  Hauptstock 
des  Gebirges  hindurch ;  nur  die  älteste,  die  Brennerbahn,  klettert  tat- 
sächlich als  Niveaubahn  bis  zur  Paßhöhe  (1367  m)  hinan.  Diese  Aus- 
führung stammt  noch  aus  den  60er  Jahren;  heute  würde  es  keinem 
Eisenbahningenieur  mehr  einfallen,  eine  Hauptstrecke  des  Weltverkehrs 
ohne  Not  in  so  große  Höhen  hinaufzuführen,  sondern  heute  würde 
man  unzweifelhaft  auch  den  Brenner  untertunneln,  etwa  zwischen 
Gries  und  Gossensaß,  und  somit  durch  einen  höchsten  Punkt  der 
Linie  von  nur  etwa  1160  m  über  dem  Meer  eine  erhebliche  Be- 
schleunigung im  Verkehr   zwischen  Innsbruck   und  Bozen  erzielen  ^). 

Der  Ausbau  der  Hauptbahnlinien  in  Italien  selbst  erfolgte  natürlich 
zunächst  nur  im  Hinblick  auf  die  Bedürfnisse  des  Landes  und  ohne 
ausdrückliche  Beziehung  zu  den  mitteleuropäischen  Anschlüssen.  Ein 
vollwertiger  Anschluß  an  das  mitteleuropäische  Netz,  der  zugleich  die 
Schaffung  einer  neuen  Hauptlinie  des  Weltverkehrs  bedeutete,  wurde 
erst  1867  mit  der  Vollendung  der  Brennerbahn  erreicht.  Diese 
Bahn  wurde  von  der  Oesterreichischen  Südbahngesellschaft  in  den  Jahren 
1864—1867  geschaffen  und  am  17.  August  1867  eröffnet.  Sie  ist  von 
Innsbruck  bis  Bozen  134,  bis  Verona  284  km  lang,  bedeutend  länger  als 


1)  Vgl.  M.  C.  Menghius,  „Ein  Tunnel  unter  dem  Brenner",  in  der  „Münchener 
Allg.  Zeitung"  vom  8.  Juli  1911,  S.  456. 
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die  Luftlinie,  da  sie  in  den  Seitentälern  sehr  bedeutende  Umwege  und 
Schleifen  beschreibt^).  Mit  ihrem  höchsten  Punkt  von  1367  m  Meeres- 
höhe war  die  Brennerbahn  bis  in  die  jüngste  Zeit  die  am  höchsten 
hinaufgeführte  Vollbahn  von  ganz  Europa;  sie  übertrilft  die  Gotthard- 
bahn  um  213,  die  Arlbergbahn  um  56,  die  Mont  Cenis-Bahn  um  29  m. 
Erst  in  den  letzten  Jahren  ist  durch  zwei  europäische  Vollbahnen 
eine  allerdings  gleich  sehr  viel  höhere  Meereshöhe  erreicht  worden, 
nämlich  durch  die  Albulabahn,  die  bis  1823,  und  die  Engadinbahn, 
die  als  Niveaubahn  bis  zu  2350  m  Höhe  emporsteigt. 

Es  war  fast  eine  Selbstverständlichkeit,  daß  die  erste  von  Italien 
nach  Norden  über  die  Alpen  laufende  Bahn  den  Brenner  benutzte. 
Ist  doch  der  Brenner  die  niedrigste  Einsattelung  im  gesamten  Haupt- 
massiv der  Alpen,  und  ist  er  doch  aus  diesem  Grunde  die  älteste, 
schon  vom  etruskischen  Handel  benutzte  Verkehrsstraße  zwischen 
Mittel-  und  Südeuropa  geblieben,  die  während  des  gesamten  Mittel- 
alters und  bis  auf  die  neueste  Zeit  die  Hauptstraße  des  Verkehrs  über 
die  Alpen  bildete^). 

Erst  in  den  letzten  Jahrzehnten  hat  die  seit  4  Jahrtausenden  be- 
nutzte Brennerstraße  ihre  Rolle  als  wichtigster  aller  Alpenübergänge 
mit  anderen  Alpenpässen  teilen  müssen,  die  vor  ihrer  Bezwingung 
durch  die  Bahnschiene  an  Bedeutung  hinter  dem  Brennerpaß  zurück- 
standen, heute  aber  ihm  mehr  oder  weniger  gleichkommen.  An  erster 
Stelle  ist  hier  natürlich  die  Gotthardlinie^)  zu  nennen,  die  heute 
in  ihren  Steigungsverhältnissen  die  günstigste  unter  allen  großen 
Hauptbahnen  des  Alpengebietes  und  demgemäß  die  am  meisten  be- 
nutzte ist*).  Das  Hauptcharakteristikum  dieser  wegen  der  Großartig- 
keit ihrer  Linienführung  weltberühmten  Bahn  ist  der  gewaltige,  14998  m 
lange  Gotthardtunnel  zwischen  Göschenen  und  Airolo,  dessen  Bau  im 
September  1872  begann  und  am  29.  Februar  1880  beendet  wurde.  Am 
1.  Juni  1882  wurde  die  Gotthardbahn  dem  Verkehr  übergeben;  der  Bau 
der  240  km  langen  Strecke  hatte  180573000  M.  gekostet,  wozu  die  meist- 
interessierten Staaten,  Deutschland,  Schweiz  und  Italien,  zusammen 
95200000  M.  beigesteuert  hatten.  Da  nun  aber  die  Schweiz  in  der 
Verwaltung  der  Bahnen  keine  Selbständigkeit  hatte,  sondern  mehr 
als  ein  Geschäftsführer  dreier  gleichberechtigter  Staaten  erschien,  weil 
Deutschland  und  Italien  für  den  von  ihnen  geleisteten  68  Millionen- 
Zuschuß  entsprechenden  Einfluß  und  Begünstigungen  verlangten,  so 
wurde  1909  die  Gotthardlinie  von  der  Verwaltung  der  schweizerischen 
Bundesbahnen  zurückgekauft.  Die  Neuregelung  der  Verhältnisse  führte 
zu  langwierigen  Verhandlungen,  da  Deutschland  und  Italien  sich  ihre 
Meistbegünstigung  wahren  wollten.  Eine  Berner  Konferenz  ließ  1909 
einen  neuen  Vertrag  zwischen  den  drei  Staaten  zustande  kommen, 
dessen  Ratifizierung  aber  in  Italien  und  in  der  Schweiz  ausnehmend 
lange  auf  sich  warten  ließ.  Nach  einer  ungemein  hitzigen  Debatte 
im  Lande  nahm  schließlich  auch  der  schweizerische  Nationalrat  als 
letzte  der  in  Betracht  kommenden  Instanzen  am  4.  April  1913  den 
Vertrag  an.  —  Die  Bedeutung  der  Gotthardlinie,  die  unter  den  ver- 


1)  „Die  ßrennerbahn  von  Innsbruck  nach  Botzen",  München  1869. 

2)  Wanka  v.  ßoDLOW,   „Die   Brennerstraße  im  Altertum  und  Mittelalter", 
Prag  1900. 

3)  H.  A.  Berlepsch,  „Die  Gotthardbahn",  Gotha  1881. 

4)  Otto  Blum,   ,.Die  neuen  Alpenbahnen  und  die  deutsche  Verkehrspolitik", 
in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Novemberheft  1911,  S.  337. 
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«chiedenen  Alpenbahnen  die  günstigsten  Steigungsverhältnisse  aufweist 
und  ihre  Ueberlegenheit  über  alle  Mitbewerber  wohl  dauernd  behaupten 
wird,  dürfte  noch  stärker  in  die  Erscheinung  treten,  wenn  das  ge- 
waltige Werk  einer  Elektrisierung  der  gesamten  Linie  durchgeführt 
wird,  von  der  man  erhebliche  Betriebsersparnisse  erholft.  Es  soll  die 
Gebirgsstrecke  Erstfeld-Biasca,  auf  der  infolge  der  vielen  Tunnels  der 
Dampfbetrieb  besonders  störend  empfunden  wird,  zuerst  elektrisiert 
werden.  Zu  diesem  Zwecke  wird  bei  Amsteg  ein  großes  Kraftwerk 
errichtet.  —  Auch  werden  beträchtliche  Abkürzungen  und  Beschleuni- 
gungen des  Betriebes  dadurch  erzielt  werden,  daß  der  noch  aus  den 
Jahren  1855 — 57  stammende  Hauenstein-Tunnel  bei  Ölten  aufgegeben 
und  durch  den  8V2  k^n  langen  „Hauenstein-Basis-Tunnel"  ersetzt  wird, 
wodurch  der  erste  Paßübergang  der  Bahn  von  562  auf  452  m  Höhe 
vermindert  wird.  Auch  im  Tessin  wird  der  Uebergang  am  Monte  Cenere 
(553  m)  hinter  Bellinzona  beseitigt  und  durch  einen  Tunnel  ersetzt. 

Neben  der  Gotthardbahn  war  die  bisher  wichtigste  Alpenbahn 
die  Simplonlinie,  die  dem  westlichen  Europa  den  schnellsten 
Zugang  nach  Italien  schafft,  indem  sie  vom  Rhonetal  her  einen  guten 
Zugang  nach  Mailand  bietet  ^).  Der  große  Simplontunnel  zwischen  Brig 
und  Domodossola  wurde  von  1898  bis  1906  hergestellt  und  ist  mit 
19803  m  Länge  zurzeit  der  größte  Eisenbahntunnel  der  Erde,  dürfte 
aber  bald  von  dem  geplanten  Kaukasustunnel  sowie  einem  neuen 
Tunnel  in  den  Rocky  Mountains  übertroffen  werden  (vgl.  S.  263). 
Auf  der  Simplonstrecke,  die  am  30.  Mai  1906  feierlich  eingeweiht 
wurde,  hat  man  schon  in  den  ersten  Monaten  den  elektrischen  Betrieb 
auf  der  Hauptgebirgsstrecke  zur  alleinigen  Herrschaft  gebracht.  Die 
direkte  Entfernung  Paris — Mailand  ist  auf  der  Simplonbahn  gegenüber 
der  Gotthardbahn  zwar  um  89  km  kürzer  (979  gegen  1068  km),  doch 
sind  die  Steigungsverhältnisse  wegen  der  Notwendigkeit  einer  zwei- 
maligen Ueberwindung  von  Gebirgsstöcken  wesentlich  ungünstiger. 

Die  Simplonbahn  hat  eine  neue,  hochwichtige  Zufahrtlinie  durch 
die  am  15.  Juli  1913  eröffnete  Lötschbergbahn  erhalten,  die  erste 
im  ganzen  Umfang  elektrisch  betriebene  Alpenvollbahn.  Sie  schafft 
von  Basel  und  Bern  her  über  Thun  und  Spiez  einen  guten  Anschluß 
an  die  Simplonlinie,  die  bei  Brig  erreicht  wird.  Der  große  Lötsch- 
bergtunnel  ist  fast  ebenso  lang  wie  der  Gotthardtunnel ,  nämlich 
14536  m,  liegt  aber  noch  höher  (Scheitel  1244  gegen  1154  m);  er 
wurde  in  der  verhältnismäßig  kurzen  Zeit  vom  15.  Oktober  1906  bis 
zum  31.  März  1911  fertiggestellt.  Die  Steigungsverhältnisse  der  Lötsch- 
bergstrecke  sind  ungünstiger  als  auf  der  Gotthard-  und  Simplonlinie, 
so  daß  sie  zwar  eine  wertvolle  Ergänzung,  aber  nur  in  mäßigem  Um- 
fange eine  Konkurrenz  für  die  älteren  beiden  Hauptstrecken  ist'^). 

Im  äußersten  Westen  der  Alpen  finden  die  genannten  Alpen- 
übergänge ihre  Ergänzung  im  Mont  Cenis-Tunnel,  der  Südfrank- 
reichs Bahnen  nach  Italien  leitet.  Die  Mont  Cenis- Strecke,  die  bis 
1338  m  Meereshöhe  ansteigt,  wurde  schon  1857  in  Angriff  genommen 
und  am   17.   September  1871   dem  Betrieb   übergeben.     Der  große, 

1)  Alwin  Möhbing,  „Die  Simplonbahn",  Bern  1907.  —  C.  Picard,  „Le 
chemin  de  fer  du  Simplon  et  les  intöröts  de  la  Suisse,  de  la  France,  de  l'Italie", 
Paris  1908.  —  Püschel,  „Der  Simplontunnel",  im  „Arch.  f.  Post  u.  Telegraphie", 
1905,  S.  234. 

2)  „Die  Bedeutung  der  neuen  Alpenbahnen",  in  der  ,J^euen  Fr.  Presse"  vom 
10.  Juli  1913. 
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13050  m  lange  Tunnel,  der  erste  mit  Maschinenkraft  in  den  Alpen 
erbohrte  Tunnel,  beanspruchte  noch  14  Jahre  Bauzeit  (1857—71)  und 
60  Mill.  M.  Kosten.  Er  verläuft  westlich  vom  Mont  Cenis  unter  dem 
Col  de  Frejus  zwischen  Modane  und  Bardonecchia  ^). 

Zu  den  genannten  Alpenbahnen  gesellt  sich  seit  dem  7.  Juli  1909 
vor  allem  die  großartige  Tauernbahn^),  die  bei  Gastein  die  Tauern- 
kette  durchbricht  und  nachher  in  die  nicht  minder  imposante  Kara- 
wankenbahn übergeht,  um  in  der  Wocheiner  Bahn  zu  enden 
und  über  Villach  und  Görz  Triest  zu  erreichen  und  somit  von  der 
bayrisch  -  österreichischen  Grenze  zum  österreichischen  Haupthafen 
eine  durchlaufende  Bahn  zu  schaffen. 

Innerhalb  der  Alpen,  zur  Ueberwindung  einzelner  Teilgebirge 
und  zur  Verbindung  bedeutsamer  Gebiete  auf  derselben  Seite  des 
Hauptstockes  der  Alpen,  dienen  vor  allem  die  Arlb ergbahn,  die 
seit  dem  20.  September  1884  Oesterreich  den  Anschluß  zum  Boden- 
see und  zur  Schweiz  vermittelt  und  aus  den  Jahren  1880 — 84  stammt 
[Maximalhöhe  1311  m;  Tunnel  von  10250  m  Länge  zwischen  St. 
Anton  und  Langen  3)],  sowie  die  gewaltige  Albulabahn  ^),  die  vom 
schweizerischen  Rheintal  und  Bodensee  her  den  Zugang  ins  Engadin 
und  nach  den  weltberühmten  Kurorten  Graubündens  vermittelt 
(Maximalhöhe  1823  m;  Tunnel  von  5866  m  Länge). 

Im  Osten  der  Alpen  ist  die  Semmeringbahn  als  besonders 
wichtiger  Uebergang  zu  nennen;  sie  wurde  1848—54  erbaut.  Ihre 
Schaffung,  die  auf  v.  Ghega  zurückging,  stellte  in  der  Geschichte 
der  Eisenbahnen,  wie  des  Weltverkehrs  überhaupt,  einen  Markstein 
dar,  da  sie  die  älteste  aller  großen  Bahnüberwindungen  von  Gebirgen 
ist.  Ihr  höchster  Punkt  liegt  896  m  über  dem  Meere;  ihr  Tunnel, 
der  den  Semmeringkogel  durchbricht,  ist  nur  1430  m  lang.  Um  den 
Betrieb  auch  im  Winter  ungestört  aufrecht  erhalten  zu  können,  wird 
der  Tunnel  in  der  kalten  Jahreszeit  durch  Tore  verschlossen,  solange 
er  nicht  benutzt  wird,  und  geheizt,  um  eine  Vereisung  zu  verhindern. 
Die  Hauptgebirgsstrecke  zwischen  Gloggnitz  und  Mürzzuschlag  weist 
bei  nur  42  km  Länge  15  Tunnels  und  135  Brücken  auf^). 

Weiterhin  ist  eine  unvollendete,  die  weitaus  höchste  von  allen  Alpen- 
vollbahnen,  dieEngadinbahn,zu nennen,  die  von  Tirol  her  (Landeck) 
dereinst  das  Engadin  durchziehen  soll.  Bisher  sind  erst  einzelne  Teile 
von  ihr  vorhanden.  Künftig  soll  sie  nach  Italien  verlängert  werden 
und  übers  Oberengadin  hinaus  durch  die  Malojagruppe  hindurch  das 
italienische  Bahnnetz  in  Chiavenna  erreichen*').  Andererseits  dürfte 
sie  von  Landeck  bzw.  Imst  nordwärts  über  den  Fernpaß  nach  Ehr- 
wald fortgeführt  werden,  womit  eine  neue  Weltverkehrslinie  München- 
Mailand  geschaffen  wäre. 


1)  Schanz,  „Der  Mont  Cenis-Tunnel",  Wien  1872 ;  Der  „Mont  C^nis",  Zürich  1887. 

2)  Fr.  Heiderich,  „Triest  und  die  Tauernbahn",  in  der  Sammlung  „Meeres- 
kunde", VI,  9,  Berlin  1912;  G.  Guillery,  „Die  Tauernbalin",  in  der  „Umschau", 
1909,  S.  601. 

3)  „Die  Arlbergbahn",  Denkschrift  der  k.  k.  Staatsbahn direktion  in  Innsbruck, 
Innsbruck  1896;  Koch  v.  Berneck,  „Die  Arlbergbahn",  Zürich  1890. 

4)  E.  V.  Eeckenschuss  ,  „Die  Albulabahn",  Wien  1904.  —  F.  Hennings, 
„Projekt  und  Bau  der  Albulabahn",  Chur  1908. 

5)  „Festschrift  zur  Fünfzigjahrfeier  der  Semmeringbahn",  Wien  1904. 

6)  Eine  60  km  lange  Schmalspurbahn  verbindet  bereits  seit  1911  St.  Moritz  mit 
Tirano  im  Adda-Tal  (Veltlin).  Sie  überschreitet  den  Berniua-Paß  ohne  Tunnel  und 
ist  mit  2356  m  Maximalhöhe  die  höchste  Reibungsbahn  Europas. 
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Ferner  sei  der  von  Chur  aus  im  hinteren  Rheintal  bergaufwärts 
strebenden  Bahn  gedacht,  die  seit  1912  bis  Disentis  in  Betrieb  ist.  Sie 
wird  zurzeit  zu  einer  Furkabahn  erweitert  und  wird  künftig  über 
Andermatt  und  den  Furkapaß  ins  Rhonetal  hinüberziehen,  vorbei  am 
Rhonegletscher  und  am  obersten  Lauf  der  Rhone.  Bei  Brig  wird  sie  dann 
mit  der  Simplon-  und  Lötschberglinie  zusammentreffen,  und  zweifellos 
wird  dann  Brig  einer  der  bedeutendsten  Eisenbahnknotenpunkte  der 
Schweiz  sein.  Durch  die  Furkabahn  werden  Bayern  und  die  Ost- 
schweiz einen  vortrefflichen  kürzesten  Weg  nach  Genf,  Turin,  Genua 
und  Marseille  erhalten,  und  mit  ihnen  werden  ganz  Mittel-  und  Nord- 
europa bedeutenden  Vorteil  von  der  Furkabahn  gewinnen. 

Nur  kurz  erwähnt  seien  die  wichtigsten  Projekte  neuer  bedeut- 
samer Alpendurchstiche.  Im  Westen  ist  der  Plan,  vom  Genfersee  und 
Rhonetal  her  über  Chamonix  eine  Bahn  durch  den  Montblanc  zu 
führen  und  nach  Italien  ausmünden  zu  lassen,  oft  erörtert  worden, 
bisher  aber  über  das  Leben  auf  dem  Papier  nicht  hinausgediehen. 
Dasselbe  gilt  für  eine  Bahn  unter  dem  Großen  St.  Bernhard 
von  Martigny  nach  Aosta  und  Turin.  Vom  Rheintal  her  wünscht 
man  ebenfalls  einen  guten,  vollwertigen  Anschluß  nach  Italien.  Dabei 
stehen  sich  die  Anhänger  einer  Splügenbahn  (Chur-Thusis-Chia- 
venna)  und  einer  Greinabahn  (Chur — Biasca),  die  in  die  Gotthard- 
bahn  ausmünden  würde  und,  da  sie  allenthalben  auf  schweizerischem 
Boden  verläuft,  strategisch  weniger  bedenklich  wäre,  in  hitziger  Feind- 
schaft gegenüber  1).  Hochbedeutsam  für  das  Wirtschaftsleben  der 
Schweiz  wäre  vor  allem  eine  Ausführung  der  schweizerischen 
Adriabahn,  die  vom  Hinterrhein  her  durch  die  Silvrettagruppe  ins 
Engadin  laufen  und  in  zwei  13,7  und  17,9  km  langen  Tunnels  Anschluß 
an  die  Tiroler  Vintschgau-Bahn  und  weiterhin  durchs  Pustertal  nach 
Triest  erhalten  soll  2).    Doch  hat  es  damit  wohl  noch  gute  Weile. 

Spaniens  Anschluß  und  die  Ueberscliiennng  der  Pyrenäen. 

Spanien  ist  ebenso,  wie  die  beiden  anderen  südeuropäischen 
Halbinseln,  vom  übrigen  europäischen  Kontinent  durch  einen  mächtigen 
Gebirgswall,  die  Pyrenäen,  abgeschnitten.  Wenn  die  Bahnen  trotzdem 
Zugang  zur  Iberischen  Halbinsel  gefunden  haben,  so  hat  der  Umstand 
allein  dazu  beigetragen,  daß  die  Pyrenäen  im  Osten  wie  im  Westen 
vom  Schienenstrang  umgangen  werden  konnten.  Dort  ist  die  Bahn- 
linie Perpignan— Barcelona,  hier  die  Linie  Bayonne— San  Sebastian— 
Pamplona  vorhanden,  die  für  den  großen  Weltverkehr  als  vollkommen 
ausreichend  betrachtet  werden  können.  Eine  Ueberschienung  der 
Pyrenäen  3)  in  der  Mitte  ist  seit  langem  geplant,  wobei  drei  Linien 
zumeist  in  Betracht  kamen :  Oloron  —  Jaca,  St.  Girons  —  Lerida  und 
Ax  les  Therm  es— Ripoll.    Von  diesen  ist  die  Linie  Oloron — Jaca  als 

1)  Vgl.  die  verschiedenen  Publikationen  und  Flugschriften  des  „Splügen-Aus- 
schusses"  und  des  „Greina- Ausschusses" ;  Würmli  und  Blattner,  „Die  ostschweize- 
rische Alpenbahn",  1911 ;  G.  E.  Falk,  „H  valico  ferroviario  per  la  Svizzera  Orientale", 
Mailand  1911;  E.  Rietmann,  „Die  schweizerische  Ostalpenbahn",  in  ,, Weltverkehr 
und  Weltwirtschaft",  Septemberheft  1912,  S.  247;  Frobenius,  „Italien  und  die 
Neutralität  der  Schweiz",  in  „Leipziger  Tageblatt"  vom  15.  August  1912. 

2)  ßuD.  Gelpke,  „Eine  schweizerische  Adriabahn",  Basel  1910;  Fr.  Heiderich, 
„Die  Schweizer  Adriabahn",  in  „Petermanns  Mitteilungen",  1911,  S.  198. 

3)  Alb.  Bencke,  ,.Die  Frage  der  Transpyrenäen  bahnen",  in  „Weltverkehr  und 
Weltwirtschaft",  Maiheft  1911,  S.  60. 
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die  geeignetste  befunden  worden  und  wird  zurzeit  gebaut,  doch  kommt 
sie  für  die  lokalen  Verkehrsbedürfnisse  Frankreichs  und  Spaniens  un- 
gleich mehr  in  Betracht  als  für  den  internationalen  Durchgangsverkehr. 
Sie  soll  bis  Januar  1917  fertiggestellt  sein.  Auch  Ax  les  Thermes — 
Ripoll  ist  im  Bau. 

Englands  Anschluß  und  die  Untertunnelung  des  Aermelkanals. 

Großbritannien  ist  bisher  im  Verkehr  mit  anderen  Ländern 
ausschließlich  auf  den  Schiffsverkehr  angewiesen.  Da  es  eine  Insel 
ist,  wird  man  geneigt  sein,  dies  für  natürlich,  ja,  sogar  für  unver- 
meidlich zu  halten.  Und  dennoch  könnte  für  den  eiligen  Personen- 
verkehr die  Seefahrt  längst  ausgeschaltet  und  damit  eine  erhebliche 
Beschleunigung  in  der  Reiseabwicklung  zwischen  den  britischen  Inseln 
und  dem  Kontinent  erzielt  sein,  wenn  nicht  seit  Jahrzehnten  politische 
Bedenken  der  Engländer  sich  in  einer  geradezu  unverständlichen  und 
grotesk-komisch  anmutenden  Weise  gegen  jede  Ausschaltung  des  See- 
weges wehrten,  weil  man  davon  eine  Bedrohung  der  strategischen 
Unangreifbarkeit  des  Inselreiches  befürchtet.  Für  ein  Land  wie  Eng- 
land, dessen  Post,  dessen  Reisende,  dessen  Warentransporte  stets  erst 
den  englischen  Kanal  oder  die  Nordsee  passieren  müssen,  um  mit 
den  anderen  Ländern  Europas  in  Verbindung  zu  kommen,  ist  es 
dennoch  verständlich,  wenn  immer  wieder  und  wieder,  fast  alljährlich, 
Vorschläge  auftauchen,  eine  feste  Verbindung  zwischen  Großbritannien 
und  dem  Festlande,  d.  h.  also  mit  dem  zunächst  benachbarten  Frank- 
reich, zu  schaffen,  sei  es  in  Gestalt  einer  riesenhaften  Brücke  über 
den  Kanal,  sei  es  als  unterseeischer  Tunnel. 

Die  ungeheuren  Vorteile  einer  festen  Verbindung  zwischen  Frank- 
reich und  England  für  den  Verkehr  beider  Länder  untereinander  sind 
ja  so  handgreiflich  und  in  die  Augen  springend,  daß  auch  der  schärfste 
Gegner  solcher  Pläne  sich  ihnen  nicht  verschließen  kann. 

Schon  seit  über  einem  halben  Jahrhundert  beschäftigt  die  Idee 
des  Kanaltunnels  immer  wieder  die  Oeffentlichkeit,  und  auch  der 
Gedanke  einer  Kanalbrücke  ist  nicht  viel  weniger  alt.  Nach  manchen 
voraufgegangenen,  etwas  phantastisch  anmutenden  Vorschlägen  er- 
schienen seit  1856  die  ersten  technisch  gründlich  durchdachten  und 
durchgearbeiteten  Projekte  auf  dem  Plan,  die  von  dem  Franzosen 
Thome  de  Gamond  herrührten. 

Seit  Mitte  der  60er  Jahre,  besonders  aber  seit  der  Pariser  Welt- 
ausstellung von  1867,  auf  der  Gamonds  Pläne  öffentlich  ausgestellt 
waren,  erlangte  das  Kanaltunnelprojekt  immer  mehr  Lebens  Wahrschein- 
lichkeit, und  auf  beiden  Seiten  des  Pas  de  Calais  beschäftigte  man 
sich  stets  ernstlicher  und  häufiger  mit  der  Idee.  Sir  John  Hawk- 
SHAW,  Law  und  Brunlees  gingen  in  den  Jahren  1865—1867  an  die 
Vorbereitungen  zu  einer  Verwirklichung  des  Planes  zum  ersten  Male 
heran,  indem  sie  an  geeigneten  Stellen  Bohrungen  vornahmen  und 
die  Bodenverhältnisse  studierten.  Das  Ergebnis  dieser  wiederholten 
Untersuchungen  war  durchaus  günstig. 

Zur  Verwirklichung  des  Tunnelprojekts  konstituierte  sich  im 
Jahre  1872  in  England  auf  Betreiben  des  Sir  Richard  Grosvenor 
eine  eigene  „Channel  Tunnel  Company",  die  den  Tunnel  bauen  wollte 
und  die  alsdann  im  Jahre  1875  durch  eine  eigene  Parlamentsakte 
ermächtigt  wurde,  den  für  den  Tunnelbau  erforderlichen  Grund  und 
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Boden  zu  erwerben.  Am  24.  Dezember  1874  erklärte  die  britische 
Regierung  der  französischen  amtlich,  daß  sie  keinerlei  Einwände  gegen 
den  Kanaltunnel  zu  erheben  habe^).  Im  gleichen  Jahr  stimmte  das 
französische  Parlament  dem  Plan  zu,  am  2.  August  wurde  von  ihm 
der  Tunnelbau  für  ein  gemeinnütziges  Unternehmen  erklärt  und  im 
folgenden  Jahre,  1876,  tat  sich  auch  eine  französische  Unter- 
nehmergesellschaft zusammen,  die  „Association  du  chemin  de  fer  sous- 
marin  entre  la  France  et  l'Angleterre".  Auf  ihre  Veranlassung 
begann  man  schon  in  der  Nähe  von  Sangatte  einen  Schacht  zu 
bauen,  um  von  ihm  aus  einen  Versuchsstollen  800  m  weit  vor- 
zutreiben. Zu  diesem  Zweck  wurden  2  Mill.  Frcs.  zur  Verfügung 
gestellt.  Längere  Zeit  hindurch  wurden  auch  zwischen  der  englischen 
und  französischen  Regierung  schon  diplomatische  Verhandlungen 
"wegen  des  Tunnels  gepflogen.  Somit  schien  alles  im  besten  Gange 
zu  sein,  und  die  Ausführung  des  Unternehmens  konnte  nur  noch  als 
eine  Frage  der  Zeit  gelten. 

Da  versagte  plötzlich  1876  das  englische  Oberhaus,  im  schroffen 
Gegensatz  zu  seiner  früheren  Haltung,  die  Erlaubnis  zum  Bau  des 
4  Jahre  zuvor  von  ihm  befürworteten  Kanaltunnels  und  lehnte,  trotz 
Gladstones  Befürwortung,  die  entsprechende  Regierungsvorlage  ab. 
Einem  erneuten  Versuch  der  britischen  Regierung,  das  Parlament 
der  Idee  geneigt  zu  machen,  wurde  1879  kein  besseres  Schicksal 
bereitet,  und  in  den  80er  Jahren  wurde  die  Haltung  der  englischen 
Kreise  dem  Plan  gegenüber  immer  zurückhaltender.  Die  im  Ober- 
haus plötzlich  aufgekommene  Befürchtung  griff  immer  mehr  um  sich, 
Englands  Unangreifbarkeit  könne  durch  die  Herstellung  des  Kanal- 
tunnels ernstlich  gefährdet  werden.  1883,  als  auf  beiden  Seiten  des 
Kanals  durch  die  englischen  und  französischen  Interessenten  schon 
Anfänge  von  Versuchstunnels,  Tunnelköpfe  von  je  ca.  2  km  Länge, 
geschaffen  waren  ^),  mußten  die  Arbeiten,  wegen  der  scharfen  Opposition 
der  öffentlichen  Meinung  in  England,   tatsächlich  eingestellt  werden! 

Als  die  Engländer  um  die  Mitte  der  70er  Jahre  die  Tunnelpläne 
durch  ihre  strategischen  Bedenken  erdrosselt  hatten  3),  wandte  man 
sich  seit  1876  der  Verbindungsmöglichkeit  in  Gestalt  einer  Brücke 
um  so  lebhafter  zu,  wobei  speziell  die  besonders  daran  interessierte 
französische  Nordbahn  die  treibende  Kraft  war.  Die  Brücke  ließ  sich 
ja  im  Kriegsfall  leicht  durch  Herausnehmen  einiger  Glieder  unbenutzbar 
machen,  ohne  daß  gleich  das  ganze  Werk  und  seine  Mission  in  ruhigen 
Friedenszeiten  gefährdet  wurde.  Eine  Brücke  über  den  Kanal  mußte 
2war  ein  empfindliches  Hindernis  für  die  Schiffahrt  sein  und  riesige 
Kosten  beanspruchen;  aber  technisch  möglich  würde  sie  sein. 

Die  Brückenidee  gewann  schon  so  weit  Lebenskraft,  daß  am 
3.  Juli  1883  der  französische  Deputierte  Achard  in  der  Pariser 
Kammer  einen  Gesetzentwurf  zur  Inangriffnahme  der  vorbereitenden 
Arbeiten  für  den  Bau  einer  Kanalbrücke  zwischen  Gris  Nez  und 
Folkestone  einbrachte  und  daß  in  England,  neben  den  bereits  be- 
stehenden  englischen   und   französischen  Tunnelgesellschaften,   auch 


1)  „Nineteenth  Century",  1882,  p.  306. 

2)  „Wochenschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure",  1882,  S.  143;   „Prome- 
theus", Jahrg.  I,  S.  117,  405,  495,  782. 

3)  Lord  DuNSANY,  „The  proposed  Channel  tunnel",  in  „Nineteenth  Century", 
Pebruarheft  1882,  S.  288. 
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schon  eine  eigene  „Channel  Bridge  Company"  mit  dem  Sitz  in 
London  begründet  wurde.  Die  Anregung  schlief  damals  wieder  ein, 
aber  gegen  Ende  der  80er  Jahre  tauchte  der  Gedanke  nochmals  in 
bestimmtester  Form  auf,  mußte  jedoch  aufs  neue  fallen  gelassen  werden 
und  ebenso  mehrfach  in  der  Folge,  zuletzt  noch  1906. 

Mannigfache  Umstände  trugen  dazu  bei,  nicht  zum  wenigsten 
der  starke  Widerstand  der  durch  die  Brücke  in  ihren  Interessen 
naturgemäß  bedrohten  Schiffahrtsgesellschaften.  Die  Diskussion  über 
Kanaltunnel  und  Kanalbrücke  ist  jedoch  in  den  letzten  40  Jahren 
niemals  mehr  vollständig  von  der  Tagesordnung  verschwunden  i),  und 
sie  wird  auch  zweifellos  in  Zukunft  immer  aufs  neue  wiederkehren, 
bis  künftig  einmal  das  große  Werk  verwirklicht  wird.  Sind  auch 
die  Aussichten  seiner  Ausführung  zurzeit  kaum  günstiger  als  vor 
30  Jahren,  so  muß  und  wird  doch  die  Zeit  kommen,  wo  der  Tunnel 
oder  die  Brücke  —  wahrscheinlich  der  erstere  —  vorhanden  sein 
werden  und  wo  man  in  England  selbst  mit  einem  spöttischen  Lächeln 
an  die  Zeit  zurückdenken  wird,  da  eine  vergangene  Generation  sich 
durch  hysterische  Angstgefühle  abhalten  ließ,  einem  solchen  Haupt- 
weg des  Weltverkehrs  schon  einige  Jahrzehnte  früher  zum  Leben  zu 
verhelfen ! 

Die  Eisenbahnerschließung  und  der  Anschluß  Skandinaviens. 

Wenden  wir  uns  von  England  zu  dem  einzigen  anderen  Lande 
Europas,  das  verkehrsgeographisch  wie  eine  echte  Insel  zu  betrachten 
ist,  nach  Skandinavien,  so  ist  hier  die  auf  den' ersten  Blick  her- 
vortretende Hauptlinie,  die  ganz  Schweden  von  Süden  nach  Norden 
durchziehende  Bahn,  die  in  Malmö  bzw.  Trelleborg  beginnt  und  über 
Stockholm,  zumeist  in  der  Nähe  der  Küste,  bis  Boden,  Luleä  und 
Gellivare,  bald  sogar  bis  Haparanda  hinaufreichen  wird,  wo  in  ab- 
sehbarer Zeit  ein  Anschluß  an  die  finnischen  Linien  ermöglicht  werden 
wird.  Im  Verhältnis  zu  dieser  Bahn,  die  das  Rückgrat  des  schwe- 
dischen Schnellverkehrs  darstellt,  sind  alle  anderen  Linien  von  se- 
kundärer Bedeutung.  Eine  beträchtliche  Abkürzung  der  Fahrt  auf 
dieser  Hauptlinie  in  den  hohen  Norden  hinauf  wird  künftig  durch  die 
nordländische  Ostküstenbahn  geschaffen  werden,  die  der  Stock- 
holm-Gefle-Bahn  eine  ziemlich  geradlinige  Verlängerung  nach  Sundsvall 
und  Hernösand  bieten  wird,  während  die  heutige  Hauptstrecke  einen 
ziemlich  bedeutenden  Umweg  über  Ange-Bräcke  machen  muß.  Boden 
am  Luleä-Elf  ist  der  wichtigste  Bahnknotenpunkt  im  hohen  Norden. 
Hier  biegt  südostwärts  die  Verbindung  mit  Luleä  ab,  während  nord- 
ostwärts  die  zurzeit  im  Bau  befindliche  Verbindung  zur  finnischen 
Grenze  gegenwärtig  geschaffen  wird,  die  bis  Lappträsk  schon  vollendet 
ist.  Nordnord  westwärts  zweigt  aber  in  Boden  die  vielgenannte,  481  km 
lange  „Reichsgrenzbahn"  oder  „Ofotenbahn"  ab,  die  wegen 
ihrer  wundervollen  Naturschönheiten  hochberühmte  nördlichste 
Bahn  der  Erde,  die  freilich  nicht  zu  touristischen  Zwecken  in 
erster  Linie  geschaffen  wurde,  sondern  deren  wirtschaftlicher  Haupt- 
wert in  der  Erschließung  der  ungeheuer  reichen  Erz  bezirke  von 
Gellivare  und  Kiruna  liegt.    Um  die  Erzausfuhr  zu  erleichtern,  hat 


1)  Eich.  Hennig,  „Probleme  des  Weltverkehrs",  S.  41—62 :  „Die  Ausschaltung 
der  Meere  im  innereuropäischen  Schnellverkehr",  Berlin- Wilmersdorf  1913. 
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man  die  genannte,  in  Luleä  beginnende  Bahn  über  die  „Reichsgrenze" 
hinweg  nach  dem  norwegischen  Seehafen  Narvik  geführt  ^).  Die 
Ofotenbahn,  die  am  14.  Juli  1903  eingeweiht  wurde  und  bis  517  m 
Meereshöhe  hinansteigt,  gewinnt  neuerdings  auch  in  elektrotechni- 
schen Kreisen  größtes  Interesse,  da  sie  als  erste  Vollbahn 
der  Welt  im  ganzen  Umfang  elektrischen  Betrieb  er- 
hält. Bewährt  sich  der  elektrische  Betrieb  in  den  überaus  strengen 
Klima  Lapplands,  so  ist  nicht  zu  bezweifeln,  daß  nach  und  nach  das 
ganze  schwedische  Eisenbahnnetz  elektrisiert  werden  wird 2).  Auch 
Norwegen  hat  sich  entschlossen,  den  elektrischen  Betrieb  auf  dem 
norwegischen,  oberhalb  des  Polarkreises  verlaufenden  Teil  der  Ofoten- 
bahn einzuführen.  Das  Kraftwerk  für  den  elektrischen  Betrieb  der 
Ofotenbahn  wird  an  dem  prachtvollen  Porjusfall  des  Luleä-Elf  er- 
baut. Zu  diesem  Zweck  hat  man  von  Gellivare  aus  eine  Arbeitsbahn 
zu  dem  bisher  fast  unbekannten,  menschenfernen  Porjusfall  gebaut, 
eine  Bahn,  die  künftig  die  Aufgabe  hat,  ein  Glied  der  schwedischen 
„Inlandbahn"  zu  werden. 

Diese  Inlandbahn  soll  sich  künftig  einmal  vom  Wenersee 
über  Oestersund  bis  Gellivare  hinauf  erstrecken.  Fertiggestellt  ist 
von  ihr,  außer  dem  genannten  Stück  Gellivare  —  Porjus,  bisher  nur 
die  Linie  Oestersund  —  Ström,  wenn  auch  nördlich  vom  Wenersee 
manche  der  von  früher  her  vorhandenen  Strecken  zum  Bau  der  Inland- 
bahn benutzt  werden  können. 

Die  bedeutsamste  Verbesserung  des  schwedischen  Verkehrs  mit 
dem  übrigen  Europa  stellte  die  Einführung  des  Trajektverkehrs 
zwischen  Trelleborg  und  Saßnitz  am  6.  Juli  1909  dar. 
Damit  ist  es  ermöglicht,  daß  die  Züge  aus  Deutschland  nach 
Schweden  oder  umgekehrt  befördert  werden,  ohne  daß  ein  Umsteigen 
der  Reisenden  oder  ein  Umladen  der  Güter  erforderlich  ist.  Das 
hierzu  benutzte  Trajektschiff  ist  nichts  anderes  als  eine  riesenhafte 
Fähre,  die  es  dem  Reisenden  ermöglicht,  ohne  seinen  Wagenabteil 
oder  sein  Bett  im  Schlafwagen  zu  verlassen,  an  die  gegenüberliegende 
Küste  in  mehrstündiger  Fahrt  gebracht  zu  werden,  wo  alsbald  sein 
Zug  seine  Fahrt  mit  eigenem  Dampf  wieder  aufzunehmen  vermag. 
Deutschland  wie  Schweden  stellten  von  Staats  wegen  je  zwei  eigens 
gebaute,  große  Fährschiffe,  die  eine  Geschwindigkeit  von  16  Knoten 
in  der  Stunde  entwickeln  und  zwischen  Saßnitz  und  Trelleborg  nur 
4  Stunden  unterwegs  sind. 

Die  schwedische  Regierung  hatte  im  Sommer  1907  eine  Kom- 
mission nach  Berlin  entsandt,  die  Fühlung  mit  den  preußischen  Be- 
hörden in  fraglicher  Angelegenheit  suchen  sollte.  Es  wurden  darin 
1 721 000  Kronen  für  den  Ausbau  des  Hafens  Trelleborg  und 
2250000  Kronen  für  die  Beschaffung  zweier  Dampffähren  ausge- 
worfen. Am  1.  Februar  1908  brachte  die  Regierung  einen  ent- 
sprechenden Gesetzentwurf  im  schwedischen  Reichstag  ein,  der  ein- 
stimmig zur  Annahme  gelangte.  In  beiden  Ländern  wurde  der  Fähr- 


1)  B.  Hoffmann,  „Neue  norwegische  Bahnen  und  ihre  Bedeutung",  im 
„Globus",  1902,  S.  372.  —  C.  Auerbach,  „Die  nördUchste  Eisenbahn  der  Welt", 
in  „Umschau",  1903,  S.  663. 

2)  R.  Henntö,  „Die  Ausnutzung  der  schwedischen  Wasserkräfte  und  die  ge- 
plante Elektrisierung  der  E^ichsgrenzbahn",  im  „Archiv  für  Eisenbahnwesen",  1911, 
S.  394;  „Zentralblatt  der  Bauverwaltung",  1909,  S.  377. 
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betrieb  der  Verwaltung  der  Staatsbahnen  unterstellt.  Der  Verkehr 
zwischen  Mitteleuropa  und  Schweden  ist  damit  sehr  bedeutend  an- 
genehmer gestaltet  und  verbessert  worden,  doch  ist  er  weiterer  Ab- 
kürzung fähig.  Der  schwedische  Ingenieur  Prof.  Kichert  in  Stock- 
holm entwarf  im  Jahre  1904  den  Plan  zu  einer  künftigen  „Blitzbahn" 
Stockholm  —  Berlin,  die  die  ganze  Entfernung  in  10  Stunden  durch- 
messen sollte,  während  man  heute  im  besten  Falle  deren  22  benötigt. 
Elektrisierung  der  Bahnen  und  größte  Geschwindigkeit  wurden  dabei 
vorausgesetzt.  Mag  auch  noch  recht  lange  Zeit  darüber  vergehen, 
bis  die  RiCHERTschen  Ideen  einmal  verwirklicht  werden  können  —  daß 
sie  überhaupt  einmal  in  Zukunft  Wirklichkeit  werden,  ist  wohl  un- 
bestreitbar, und  der  Gedanke  der  Dampffähre,  den  Kichert  ebenfalls 
darlegte,  ist  ja  bereits  sehr  viel  rascher  Wirklichkeit  geworden,  als 
man  es  1904  noch  erwarten  konnte. 

Durch  den  Trajektverkehr  Saßnitz  -  Trelleborg  ist  natürlich  auch 
der  Verkehr  zwischen  Mitteleuropa  und  Norwegen  wesentlich  ver- 
bessert worden.  Von  Trelleborg  läuft  ja  eine  gute  Bahnlinie,  meist 
in  unmittelbarer  Nähe  der  Küste,  bis  nach  Christiania  hinauf.  Im 
übrigen  ist  Norwegen,  das  „klassische  Land  des  Wasserverkehrs" 
(Kuntzemüller)  1),  infolge  seiner  ungemein  gebirgigen  Beschaffen- 
heit, für  Bahnanlagen  sehr  wenig  geeignet,  und  das  Hauptverkehrs- 
mittel ist  heute,  wie  zu  allen  Zeiten,  das  Seeschiff.  Ist  es  doch 
bezeichnend,  daß  bis  in  die  letzten  Jahre  hinein  die  beiden  Haupt- 
städte des  Landes,  Christiania  und  Bergen,  nur  auf  dem  Seewege 
miteinander  verkehren  konnten.  Erst  durch  die  Eröffnung  der  ca. 
500  km  langen  Christiania-Bergen-Bahn,  einer  technisch  un- 
gemein schwierigen  Anlage,  im  Jahre  1909  ist  dieser  seltsame  Zustand 
beseitigt  worden.  Man  kann  jetzt  in  14  Stunden  von  einer  Haupt- 
stadt zur  anderen  gelangen.  Die  Bahn  erhebt  sich  zwar  nur  bis 
1300  m  über  den  Meeresspiegel,  aber  da  diese  Höhe  in  Norwegen  an 
Rauheit  des  Klimas  etwa  der  3-fachen  Höhe  in  den  Alpen  entspricht, 
so  mag  man  ermessen,  was  für  eine  ungemein  schwierige  Leistung 
der  Bau  einer  auf  100  km  Entfernung  in  solchen  Höhen,  500  m  ober- 
halb der  Nadelholzgrenze  verlaufenden  Hochgebirgsbahn  im  völlig 
unbewohnten  „Fjeld"  war!  15  km  der  Bahn  liegen  in  Tunnels, 
25  weitere  mußten  durch  große  Schneeschutzbauten  gesichert  werden. 
Mit  Hilfe  gewaltiger  Schneepflüge  können  Schneemassen  bis  zu  4  ra 
Höhe  beseitigt  werden.  Trotzdem  mußte  Anfang  März  1913  der  Be- 
trieb auf  einer  100  km  langen  Strecke  infolge  zu  großer  Schneever- 
wehung eingestellt  werden. 

Dänemarks  Anschluß  und  das  Trajekt  Wamemünde  —  Gjedser. 

Das  dritte  skandinavische  Reich,  Dänemark,  dessen  wichtigste 
Orte  bekanntlich  auf  den  Inseln  in  der  Zugangsstraße  zwischen  Ost- 
und  Nordsee  liegen,  verdankt  dieser  eigenartigen  geographischen  Lage 
fast  allenthalben  einen  Verkehr  mit  dem  übrigen  Europa,  der  auf 
die  Benutzung  von  Wasserstraßen  angewiesen  und  daher  verhältnis- 
mäßig zeitraubend  ist.    Es  ist  daher  bemüht,  sich  nach  Möglichkeit 


1)  A.  KuNTZEMÜLLEB,  „Die  Bahn  Christiania-Bergen",  in  der  „Frankfurter 
Ztg.",  20.  August  1913. 
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von  der  Benutzung  der  Schiffahrt  zu  emanzipieren,  doch  ist  dies 
bisher  nur  in  bescheidenstem  Maße  gelungen.  Nach  Norden  sind  die 
drei  wichtigsten  Anschlüsse  Kopenhagen — Malmö  und  Helsingör — Hel- 
singborg  im  Oeresund  und  Frederikshavn  —  Laurvig  im  Skagerrak. 
Nach  Süden  hin  führen  die  Dampferverbindungen  Gjedser  —  Warne- 
münde  und  Korsör  —  Kiel,  während  zwischen  den  dänischen  Inseln 
und  dem  dänischen  Festlande  einmal  der  Große  Belt  zwischen  Korsör 
und  Nyborg  und  weiterhin  der  Kleine  Belt  zwischen  Strib  und  Fre- 
dericia  zu  überwinden  ist,  wenn  man  von  Seeland  über  Fünen  nach 
Jütland  gelangen  will,  wo  sich  dann  naturgemäß  auch  ein  guter  Bahn- 
anschluß nach  Flensburg,  Hamburg  usw.  darbietet.  —  Ueber  die 
beiden  Belte  führen  schon  seit  langer  Zeit  Trajekte,  über  den  Kleinen 
seit  1873,  über  den  Großen  seit  1883,  so  daß  man  auf  dem  Wege 
über  Fredericia  schon  seit  30  Jahren  zwischen  Kopenhagen  und 
Westeuropa  eine  Reise  zurücklegen  kann,  ohne  den  Zug  zu  ver- 
lassen. Auf  der  Linie  Kiel  —  Korsör  besteht  seit  dem  1.  Mai  1880 
ein  regelmäßiger  Dampferverkehr,  der  aber  mit  seinen  öV*  Stunden 
Fahrtdauer  nicht  mehr  ganz  auf  der  Höhe  der  Zeit  ist  und  heute 
ohne  besondere  Schwierigkeit  auf  3V2  Stunden  Fahrtdauer  gebracht 
werden  könnte  ^). 

Durchaus  modernen  Ansprüchen  genügend  ist  aber  der  Verkehr 
auf  der  Linie  Warnemünde  —  Gjedser,  die  seit  dem  1.  Oktober  1903 
einen  Trajektbetrieb  aufweist  und  die  infolgedessen  heute  die  weit- 
aus bequemste,  schnellste  und  meistbenutzte  Verbindung  zwischen 
Dänemark  und  dem  Kontinent  geworden  ist.  Zwar  ist  der  Trajekt- 
betrieb keine  sehr  rentable  Einrichtung :  man  ist  im  allgemeinen  froh, 
wenn  die  Ausgaben  und  die  Einnahmen  ungefähr  balancieren,  und  in 
einzelnen  Jahren  überstiegen  bei  dem  Fährbetrieb  zwischen  Gjedser 
und  Warnemünde  sogar  die  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  die 
Einnahmen.  Dennoch  hat  der  Trajektbetrieb  die  in  ihn  gesetzten  Er- 
wartungen vollauf  erfüllt,  denn  die  Einnahmen  der  mecklenburgischen 
und  dänischen  Anschlußeisenbahnstrecken  sind  seit  der  Einrichtung 
der  Dampffähre  recht  beträchtlich  in  die  Höhe  gegangen,  so  beträcht- 
lich, daß  die  gelegentlichen  Ausfälle  des  Trajektbetriebes  überkompen- 
siert werden.  Neuerdings  aber  hat  der  skandinavische  Verkehr  sich 
der  Saßnitz-Trelleborg- Linie,  seitdem  auch  dort  der  Trajektverkehr  im 
Gange  ist,  in  so  überwiegendem  Maße  zugewandt,  daß  dadurch  die 
Gjedser-Warnemünde-Route  einen  fühlbaren  Ausfall  erlitten  hat,  da 
diese  ja,  im  Gegensatz  zu  jener,  keine  ununterbrochene  Verbindung 
zwischen  der  deutschen  und  der  schwedischen  Hauptstadt  ermöglicht, 
weil  der  Oeresund,  der  das  dänische  Seeland  mit  Kopenhagen  von 
Schweden  trennt,  bisher  nur  auf  gewöhnlichen  Schiffen  überwunden 
werden  kann,  so  daß  hier  ein  zweimaliges  Umsteigen  der  Reisenden 
erforderlich  ist. 

Die  Fehmam-Linie. 

Dänemark  ist  nun  bestrebt,  das  verlorene  Terrain  wiederzuge- 
winnen, und  möchte  zu  diesem  Zwecke  am  liebsten  noch  einer  neuen 
Hauptlinie  des  Verkehrs  zum  Dasein  verhelfen,  die  die  erforderliche 


1)  Vgl.  L.  BoYSEN,  „Die  Verkehrsw^e  zwischen  Deutschland  und  Skandi- 
navien", im  „Wdtwirtschaftl.  Archiv",  April  1913,  S.  386. 
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Seefahrt  auf  ein  Minimum  herabsetzen,  vielleicht  gar  ganz  ausschalten 
soll,  ohne  daß  man  gezwungen  ist,  den  sehr  beträchtlichen  Umweg 
über  Fredericia  zu  machen.  Es  würde  sich  dabei  um  eine  ganz  neue 
Eisenbahnhauptlinie  handeln,  die  vom  östlichen  Schleswig  -  Holstein 
über  die  Insel  Fehmarn  nach  der  dänischen  Insel  Laaland  führt,  um 
von  dort  mit  Hilfe  von  Brücken  und  Tunnels  in  der  oben  angegebenen 
Weise  Falster,  Seeland  usw.  zu  erreichen.  Der  Fehmarn-Belt  kann 
von  einem  Trajekt,  das  die  gesamten  Schnellzüge  aufnimmt,  unschwer 
in  50  Minuten  überwunden  werden,  ja,  es  ist  sogar  sehr  ernstlich 
davon  die  Rede,  ihn  zu  untertunneln  und  somit  die  Seefahrt  voll- 
ständig auszumerzen.  In  Rödby  auf  Laaland  würden  dann  die  Züge 
auf  die  dänischen  Linien  übergehen  und  bei  Nykjöbing  auf  Falster 
in  die  Berlin-Kopenhagener  Route  übergehen  ^).  —  In  Dänemark  wie 
in  Norwegen  ist  eine  sehr  lebhafte  Bewegung  zugunsten  der  Fehmarn- 
Route  im  Gange,  doch  hat  diese  einstweilen  nur  geringe  Aussicht,  da 
eine  der  maßgebendsten  Instanzen,  der  preußische  Eisenbahnminister, 
kein  Freund  des  Projektes  ist.  Es  ist  außerdem  geplant,  einen  Schnell- 
verkehr auf  der  von  Hamburg  ausgehenden,  ganz  Jütland  durch- 
ziehenden Linie  nach  Frederikshavn  hinauf  einzurichten  und  dort  einen 
Schnelldampferverkehr  nach  dem  norwegischen  Orte  Laurvig  einzu- 
richten, der  seinerseits  einen  schnellen  Bahnanschluß  an  Christiania 
erhalten  müßte  ^).  Die  Reise  von  Hamburg  nach  Christiania  ließe  sich 
dann  in  10 — 11  Stunden  bewältigen. 

Aufgalben  in  der  Ausgestaltung  des  deutsehen  Eisenlbahnverkehrs. 

Wenden  wir  uns  nunmehr  nach  Mitteleuropa,  so  sehen  wir 
hier  außerhalb  der  schon  behandelten  Alpen  ein  Gebiet  vor  uns,  das 
im  wesentlichen  mit  Eisenbahnhauptlinien  gesättigt  ist.  Es  darf  voraus- 
gesetzt werden,  daß  die  wichtigsten  Linien  Deutschlands,  Oesterreichs, 
Frankreichs  und  der  kleineren  mittel-  und  westeuropäischen  Länder 
in  der  Hauptsache  bekannt  sind ;  es  wird  daher  unnötig  sein,  sie  zu- 
nächst alle  aufzuzählen  2).  Hingegen  muß  darauf  hingewiesen  werden, 
daß  in  Deutschland  noch  zwei  große  Mängel  vorhanden  sind,  die 
der  Verbesserung  bedürfen.  Im  mittleren  Norddeutschland  ist  der 
Ost- Westverkehr  ungleich  besser  als  der  Nord- Südverkehr,  während 
in  Süddeutschland  umgekehrt  der  Nord-Südverkehr  aufs  liebevollste 
gepflegt,  der  Ost-Westverkehr  hingegen  in  empfindlichster  Weise  ver- 
nachlässigt wird.  Im  Norden  ist  Berlin  sozusagen  die  Spinne  im 
großen  norddeutschen  Netz  der  Verkehrslinien,  und  bei  dem  Mangel 
eines  Zentralbahnhofs  und  vielfach  auch  eines  guten  Durchgangsver- 
kehrs innerhalb  Berlins  erleidet  der  Bahnbetrieb  zuweilen  die  empfind- 
lichsten Störungen.  Nur  der  Ost- Westverkehr  in  der  Stadt  und  damit 
in  ganz  Norddeutschland  steht  durch  die  am  7.  Februar  1882 
erfolgte  Betriebsübergabe  der  Stadtbahn  voll  auf  der  Höhe.  Im  Berliner 
Süd-Nordverkehr  macht  der  Uebergang  vom  Anhalter  oder  Potsdamer 


1)  Th.  Kornerup,  „Femern -Euten",  in  „Börsen"  vom  1.  Januar  1911.  — 
„Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen",  4.  Dezember  1912,  8.  996.  — 
R,  Heknig,  „Probleme  des  Weltverkehrs",  S.  63—80:  „Die  Ausschaltung  der  Ost- 
see", Berlin-Wilmersdorf  1913. 

2)  Uebersicht  bei  Mich.  Geistbeck,  „Der  Weltverkehr",  S.  279,  Frei- 
burg i.  B.  1895. 
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auf  den  Stettiner  oder  Lehrter  Bahnhof  höchst  lästige  Zeit-  und  Geld- 
verluste erforderlich.  Wie  aber  dem  Uebel  in  durchgreifender  Weise 
abgeholfen  werden  soll,  ist  ungemein  schwer  zu  sagen  und  vorläufig 
jedenfalls  noch  nicht  zu  übersehen.  Einstweilen  behilft  man  sich,  so 
gut  es  geht,  im  Bedarfsfall  mit  einer  Umgehung  Berlins,  die  z.  B. 
im  Verkehr  Breslau  —  Stettin  schon  längst  besteht  und  im  Verkehr 
Sachsen— Stettin  auf  dem  Wege  über  Frankfurt  a.  0.  angestrebt,  ver- 
einzelt auch  schon  benutzt  wird.  —  In  Süddeutschland  hin- 
gegen bedingt  es  'die  eigenartige  geographische  Lage  der  vier  Staaten 
Bayern,  Württemberg,  Baden  und  Elsaß  und  das  Fehlen  einer  reichs- 
deutschen  Eisenbahngemeinschaft,  daß  jeder  Staat  bemüht  ist,  der 
Ausgestaltung  des  einträglichen  Nord-Südverkehrs  liebevollste  Sorg- 
falt zuzuwenden,  während  der  Ost-Westverkehr,  der  nur  auf  kürzere 
Strecken  das  Land  berühren  und  demgemäß  weniger  einbringen  würde, 
weit  über  Gebühr  vernachlässigt  wird.  So  kommt  es,  daß  z.  B.  der 
Hauptverkehr  der  Weltlinie  London-Paris-Wien-Orient  nicht  durch 
Süddeutschland  und  über  München  vor  sich  geht,  sondern  über  Basel- 
Zürich- Arlbergbahn  1). 

Zwar  stellen  sich  dem  süddeutschen  West-Ost-Schnellverkehr  die 
Gebirgszüge  der  Vogesen  und  des  Schwarzwaldes  hindernd  in  den 
Weg,  aber  diese  Hindernisse  sind  nicht  erheblicher  als  die  Gebirge 
der  Schweiz  und  Tirols,  die  heute  spielend  überwunden  werden,  und 
sie  wirken  daher  auch  weniger  hemmend  als  die  nachbarlichen  Eifer- 
süchteleien in  den  Eisenbahnbeziehungen  der  einzelnen  süddeutschen 
Bundesstaaten,  die  absichtlich  den  Ost-Westverkehr  hemmen  2).  Die 
beiden  vorhandenen  west-östlichen  Schnellverkehrslinien  in  Süddeutsch- 
land, Mannheim -Würzburg -Bamberg -Hof  und  Karlsruhe  -  Stuttgart- 
Nürnberg,  sind  wenig  geeignet,  um  mit  der  wichtigeren  und  stark 
begünstigten  preußischen  Linie  Saarbrücken- Frankfurt -Cassel  (bzw. 
Eisenach)  erfolgreich  konkurrieren  zu  können,  und  für  den  Wett- 
bewerb mit  der  Schweiz  im  europäischen  Durchgangsverkehr  kommen 
sie  überhaupt  nicht  in  Betracht.  Der  einzige  südlichere,  gut  gelegene 
Durchbruch  durch  den  Schwarzwald,  die  Höllentalbahn,  ist  aber  zur- 
zeit für  die  Abwicklung  eines  Schnellverkehrs  ungeeignet,  und  die 
Vogesen  sind  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  überhaupt  noch  von  keiner 
Vollbahn  bezwungen  worden,  sondern  werden  lediglich  umgangen,  im 
Norden  von  der  Bahn  Straßburg— Zabern,  im  Süden  in  der  Burgundi- 
schen Pforte  zwischen  Mülhausen  und  Beifort.  Natürlich  tragen  die 
andauernd  mißtrauischen  Beziehungen  zwischen  Deutschland  und 
Frankreich  und  die  strategischen  Besorgnisse  hieran  die  alleinige 
Schuld.  Eine  große  Reihe  von  Vogesenlinien  sind  im  Laufe  von 
Jahrzehnten  erörtert  worden ;  es  liegt  im  Interesse  Deutschlands,  daß 
bald  eine  Hauptlinie  die  Vogesen  durchbricht  3). 

So  kommt  es,  daß  die  große  Weltverkehrshauptlinie  von  London 
und  Paris  nach  Wien  und  dem  Orient  den  deutschen  Boden  eigent- 
lich gänzlich  umgeht  —  von  dem  ganz  kurzen  Stück  Mülhausen— Basel 
abgesehen  —  und  über  Zürich  und  den  Arlberg  ihren  Weg  sucht  statt 

1)  R.  Hennig,  „Probleme  des  Weltverkehrs",  S.  11—40:  „Das  Problem  der 
deutschen  Eisenbahngemeinschaft",  Berlin-Wilmersdorf  1913. 

2)  Mit  Ausnahme  der  badischen  rechtsrheinischen  Linie  Basel  —  Konstanz,  die 
aber  am  Bodensee  gewissermaßen  in  einer  Sackgasse  endet. 

3)  John  Mez,  „Der  Vogesendurchstich",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft", 
Maiheft  1913,  S.  47. 


200  Hauptwege  des  Landverkehrs. 

über  die  an  sich  nähere  Strecke  Basel  —  München.  Daß  in  der  Tat 
nicht  schwierige  Geländeverhältnisse  das  Fehlen  einer  großen  süd- 
deutschen Ost- Westdurchgangslinie  bedingen,  sondern  lediglich  die 
Eifersüchteleien  der  Bundesstaaten,  geht  am  überzeugendsten  aus  der 
fast  unglaublichen  Tatsache  hervor,  daß  die  beste  Reise  von  München 
nach  Basel  überhaupt  nicht  in  ununterbrochener  Fahrt  über  deutschen 
Boden  verläuft!  Wer  von  der  einen  Stadt  zur  anderen  gelangen  will, 
der  muß  entweder  die  bayrischen  und  badischen  Bahnen  zum  Boden- 
see benutzen  und  zwischen  Lindau  und  Konstanz  sich  des  Bodensee- 
dampfers bedienen,  oder  er  muß,  wenn  dies  wiederholte  Umsteigen 
ihm  nicht  zusagt  und  er  nach  einer  ununterbrochenen  Bahnfahrt  ver- 
langt, den  gewaltigen  Umweg  über  Stuttgart  und  Karlsruhe  (!)  wählen, 
wenn  er  auf  deutschem  Boden  reisen  will;  er  tut  daher  am  besten, 
die  Route  Lindau-Rorschach-Zürich  einzuschlagen,  also  den  Schweizer 
Bahnen  den  größten  Teil  des  Reisegeldes  zufließen  zu  lassen,  denn 
auf  dem  nächsten  Wege  über  Ulm  —  Konstanz  gibt  es  keine  brauch- 
bare Bahnlinie! 

Die  großen  Gebirge  im  Süden  treten  nur  in  Bayern  an  die  deutsche 
Grenze  heran.  Der  Uebergang  nach  Tirol  wird  hier  in  erster  Linie 
durch  die  schon  erwähnte  Brennerbahn  im  Zuge  der  Linie  München- 
Kufstein-Innsbruck  erreicht.  Westlich  hiervon  kam  bisher  als 
Hauptverkehrslinie  nur  die  Strecke  München  —  Lindau  in  Betracht, 
die  Bayern  den  Zugang  zur  Schweiz  und  zum  Oberrhein  vermittelt. 
Infolgedessen  war  als  ein  besonders  wichtiges  Ereignis  auf  dem  Ge- 
biete des  Bahnbaues  die  Eröffnung  der  Mittenwald-  oder  Kar- 
wendelbahn  anzusprechen,  die  eine  dritte  große  Verbindungslinie 
zwischen  Bayern  und  Tirol  schafft.  Die  elektrisch  betriebene  Bahn 
bietet  der  Brennerbahn  in  nordwestlicher  Richtung  einen  kürzesten 
Anschluß  nach  Bayern  und  mündet  bei  Garmisch— Partenkirchen  in  das 
übrige  bayrische  Bahnnetz,  hat  aber  außerdem  durchs  Loisachtal  einen 
Anschluß  westwärts  nach  Reutte  erhalten,  wo  die  von  Kempten  herab- 
kommende Linie  erreicht  wird.  Die  Strecke  wurde  am  1.  Juli  1912 
auf  bayrischer  Seite,  am  26.  Oktober  1912  im  ganzen  Umfange  dem 
Verkehr  übergeben.  Die  Strecke  Garmisch — Reutte,  die  die  alte 
deutsche  Hauptverkehrsstraße  nach  Innsbruck  und  zum  Brenner  neu 
belebt,  wurde  am  28.  Mai  1913  eröffnet.  In  absehbarer  Zeit  wird 
ein  weiterer  Uebergang  von  Bayern  nach  Tirol  über  den  Fern  paß 
erhofft  werden  können,  eine  verbindende  Bahn  Ehrwald-Landeck,  die 
nach  Fertigstellung  der  Engadinbahn  und  der  Malojabahn  (vgl.  S.  190) 
eine  fast  geradlinige,  hochwichtige  Verbindung  von  München  ins  Ober- 
engadin  und  nach  Mailand  gewähren  wird. 

Oestlich  vom  Brenner  ist  der  Grenzübergang  von  München 
nach  Salzburg  als  besonders  wichtig  zu  nennen,  ferner  die  an  der 
Donau  entlang  laufende  Linie  und  nördlich  vom  Böhmer  Wald  der 
Uebergang  von  Marktredtwitz  nach  Eger  und  den  großen 
böhmischen  Weltbädern. 

Von  dieser  Bahn  bis  hinunter  nach  Schlesiens  Südspitze  findet 
sich  über  die  aufeinander  folgende  Kette  der  Grenzgebirge  bis  heute 
nur  ein  einziger  Uebergang,  der  wirklich  Anspruch  auf  die  Bezeich- 
nung als  Weltverkehrslinie  machen  kann.  Dieser  eine  Uebergang  ist 
freilich  einer  der  wichtigsten  in  ganz  Europa:  es  ist  der  Elbdurch- 
bruch  durchs  Eibsandsteingebirge,  die  Stelle,  die  der  Bahn 
Berlin-Dresden-Prag- Wien  eine  ungemein  bequeme  Ueberwindung  des 
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Gebirges  ermöglicht  hat.  Neuerdings  ist  wiederholt  der  Plan  erörtert 
worden,  eine  zweite  wichtige  Ueberschienung  des  Erzgebirges  ins 
Leben  zu  rufen,  eine  Bahn  zwischen  Annaberg  und  Joachimstal  mit 
einem  Tunnel  durch  den  Keilberg  zu  führen  und  damit  eine  gerade 
Bahn  Chemnitz— Karlsbad  zu  schaffen. 

Im  Osten  Deutschlands  sind  die  wichtigen  Grenzübergänge  un- 
gleich spärlicher  als  im  Westen  gesät  ^).  Die  wesentlichsten  unter 
ihnen  liegen  bei  Oderberg  (zweite  Linie  Berlin — Wien),  bei  Alexandrowo 
(Berlin — Warschau)  und  Eydtkuhnen  (Berlin — Petersburg).  Nördlich 
von  Eydtkuhnen  fehlt  bisher  jeder  Grenzübergang,  weil  Rußland  einen 
solchen  aus  strategischen  Besorgnissen  nicht  gestattet.  Die  Verbin- 
dung der  russischen  Ostseeprovinzen  mit  Deutschland  und  mit  West- 
europa ist  daher  bis  auf  den  heutigen  Tag  als  recht  minderwertig  zu 
bezeichnen. 

Die  Elektrisierung  der  deutsclien  Eisenbahnen. 

In  Kürze  sei  der  Stand  der  Elektrisierung  der  Vollbahnen  in 
Deutschland  erwähnt.  Strategische  Besorgnisse,  dahin  gehend,  daß  die 
Zerstörung  einer  zentralen  Kraftstation  den  Bahnbetrieb  einer  ganzen 
Provinz  völlig  lahmlegen  kann,  haben  bisher,  trotz  der  vorzüglichen 
Versuchsergebnisse  mit  dem  elektrischen  Bahnbetrieb  auf  der  Strecke 
Berlin — Zossen  im  Jahre  1903,  die  Fortschritte  im  elektrischen  Voll- 
bahnbetrieb überaus  empfindlich  gehemmt,  so  daß  Deutschland  zurzeit 
hinter  anderen  Ländern  (z.  B.  Schweiz,  Italien)  in  bezug  auf  Umfang 
des  elektrischen  Vollbahnnetzes  beträchtlich  zurücksteht.  Immerhin 
können  die  großen  Vorzüge  des  elektrischen  Betriebes  auf  die  Dauer 
sicher  nicht  entbehrt  werden,  und  somit  scheint  zunächst  in  den 
strategisch  nicht  gefährdeten  Gegenden  Mitteldeutschlands  der  elek- 
trische Betrieb  sich  langsam,  aber  sicher  Terrain  zu  erobern.  Der  am 
18.  Januar  1911  eröffneten,  sich  vortrefflich  bewährenden  elektrischen 
Vollbahn  Dessau — Bitterfeld  2)  folgte  1912  die  Betriebsübergabe  der 
ausschließlich  elektrisch  betriebenen  Mittenwaldbahn  (vgl.  S.  200), 
sowie  die  Fertigstellung  der  elektrischen  Strecken  Lauban  —  Königs- 
hütte und  der  badischen  Wiesentalbahn  im  Jahre  1913.  Die  Elektri- 
sierung der  gesamten  Strecke  Magdeburg-Halle-Leipzig  ist  fest  ge- 
plant, und  die  sächsische  Regierung  hat  ihren  Entschluß,  ihr  Bahn- 
netz zu  elektrisieren,  bereits  öffentlich  ausgesprochen.  Auch  in  Bayern 
kann  eine  weitgehende  Elektrisierung  des  südlichen  Bahnnetzes 
schwerlich  ausbleiben. 

Aufgaben  des  Balinverkehrs  in  Oesterreicli- Ungarn  und  auf  dem 

Balkan. 

In  Oesterreich-Ungarn  ist  die  erste  größere  elektrische 
Vollbahn  auf  der  Strecke  Wien-Brünn  eröffnet  worden;  die  Linie 
Wien — Preßburg  dürfte  demnächst  folgen,  auch  die  schon  vorbereitete 
Elektrisierung  der  Vintschgaubahn   wird  wohl  nicht  lange  mehr  auf 


1)  EvERHARD  Schmidt,  „Deutschlands  Grenzen  in  ihrer  verkehrsgeographischen 
Bedeutung",  im  „Geograph.  Anzeiger",  1911,  S.  150  und  175. 

2)  Heyden,  „Die  elektrische  Zugförderungsanlage  Dessau- Bitterfeld",  im  „Pro- 
metheus", No.  1141  vom  9.  September  1911,  8.  773. 
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sich  warten  lassen.  Die  Verbindung  Ungarns  mit  Dalmatien  soll 
durch  den  seit  langem  umstrittenen  Bau  der  Bahn  Ogulin  — Knin 
verbessert  werden,  und  gleichzeitig  beabsichtigt  man  die  Kaschau- 
Oderberger  Bahn  durch  ein  zweites  Gleis  leistungsfähiger  zu  machen. 

Hervorgehoben  sei  auch  das  ungarisch-siebenbürgische  Projekt 
einer  Bahn  über  den  Rotenturm-Paß  in  den  Karpaten,  die  den 
Weg  nach  Bukarest  und  Konstanza  in  dankenswerter  Weise  abkürzen 
könnte  ^). 

Auf  der  Balkanhalbinsel  hat  ein  künftiger  Ausbau  des  Bahn- 
netzes noch  besonders  große  Zukunftsaufgaben  zu  erfüllen.  In  die 
zum  Teil  recht  verwickelten  Probleme  wird  jedoch  erst  nach  Be- 
endigung der  jetzigen  Balkan  wirren  Klarheit  kommen  können  2).  Nur 
so  viel  dürfte  schon  nahezu  heute  feststehen,  daß  die  vielumstrittene 
serbische  Donau-Adriabahn^)  als  Drintalbahn  etwa  im  Zuge  der 
Richtung  Merdar-Skutari  die  Frucht  der  jüngsten  Umwälzungen  sein 
wird.  Auch  das  alte  Problem  der  Sandschakbahn  Sarajewo-Novi- 
bazar-Mitroviza,  ebenso  der  Plan  einer  Bahn  aus  Alt-Bulgarien 
ans  Aegäische  Meer,  der  voraussichtlich  gleich  auf  verschiedenen 
Wegen  verwirklicht  werden  wird  *),  muß  notwendig  bald  neu  aufleben  ^). 

Die  russischen  Eisenlbalinanschlüsse  und  Burchgangslinien. 

Was  Rußland  betrifft,  so  ist  seltsamerweise  neuerdings  einer 
der  Hauptzüge  seiner  Eisenbahnpolitik  das  Bestreben,  die  Anschlüsse 
an  die  Nachbarreiche  nach  Deutschland  und  Oesterreich  hin  auf  ein 
Minimum  zu  beschränken,  im  Nordwesten  nach  Möglichkeit  zu  ver- 
bessern. Die  bisher  selbständig  verwalteten  finnischen  Bahnen 
werden  von  1914  an  völlig  russifiziert  sein  und  für  russische  Züge 
umgebaut  werden.  Der  früher  fehlende  unmittelbare  Anschluß 
zwischen  russischen  und  finnischen  Bahnen  in  Peters- 
burg, wo  die  Dinge  ähnlich  liegen  wie  in  Berlin,  ist  1913  durch  eine 
eigene  Brücke  über  die  Newa  geschaffen  worden.  Der  Zweck  dieses 
Vorgehens  ist  einmal  ein  friedlicher:  die  Erzielung  einer  schnelleren 
Verbindung  zwischen  Rußland  und  Finland  bzw.  Schweden;  die  Ver- 
bindung Moskau  -  Petersburg  -  Stockholm  wird  sich  dann  ohne  Zeit- 
verlust in  Petersburg  mit  Hilfe  des  am  1.  Oktober  1911  in  Betrieb 
gestellten  Schnellzuges  Petersburg  -  Helsingfors  -  Abo,  der  einen  vor- 
trefflichen Schnelldampferanschluß  nach  und  von  Stockholm  findet, 
erheblich  verbessern  lassen.  Wichtiger  aber  als  der  friedliche  ist  für 
Rußland  offenbar  der  strategische  Zweck.  Es  ist  zu  auffällig,  daß 
die  russische  Regierung  zurzeit  so  eifrig  bestrebt  ist,  dem  Bahnnetz 
in   Finland,   das   bisher   (von   der  Wiborg-Abo-Küstenlinie  im  Süden 


1)  Gustav  Baron  Bedeus,  „Der  Kotenturm-Paß  und  die  Rotentunn-Bahn", 
Hermannstadt  1910. 

2)  N.  BuxTON,  „Balkan  Geography  and  Balkan  Eailways",  im  „Geographica! 
Journal",  19Ü8,  S.  217.  —  Hugo  Gkothe,  „Die  neuen  Verkehrsprobleme  auf  der 
westlichen  Balkanhalbinsel",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Juniheft  1913, 
S.  81.  —  Kakl  Kassner,  „Bulgarische  Eisenbahnen  und  Eisenbahnprojekte",  eben- 
dort,  Aprilheft  1912,  S.  24. 

3^  Ueber  serbische  Bahnprojekte  vgl.  „Handelsmuseum"  vom  6.  Juni  1912. 

41  „Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen",  7.  Mai  1912.  S.  582. 

5)  In  jüngster  Zeit  werden  außer  dem  Bahnanschluß  Baloniki-Larissa  (vgl. 
ß.  186)  als  kommende  Hauptlinien  genannt :  Larissa-Florina-Monastir  und  Elalabaka- 
Janina-Sti.-Quaranta. 
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abgesehen)  überwiegend  nord-südliche  Linien  aufwies,  jetzt  auch  ost- 
westliche Bahnstrecken  zu  bescheren,  obwohl  man  dieser  in  Finland 
kaum  bedarf.  In  erster  Linie  ist  hier  die  vom  Zaren  bereits  an- 
befohlene Linie  Petersburg-Wasa  (Nikolaistadt)  zu  nennen.  Man 
erstrebt  offenbar  einen  bequemen  Aufmarsch  zum  Bottnischen  Busen 
und  zur  norwegischen  Grenze,  um  bei  Gelegenheit  den  Norwegern 
dort  ein  paar  eisfreie  Häfen  am  Atlantischen  Ozean  fortzunehmen  i). 
Aus  diesem  Grunde  ist  man  auch  so  eifrig  bestrebt,  dem  finnischen 
Bahnnetz  einen  Anschluß  ans  schwedische  und  norwegische  Bahnnetz 
zu  schaffen,  wofür  wirtschaftlich  kaum  eine  Notwendigkeit  vorliegt. 
In  Skandinavien  ahnt  man  diese  Absichten  Rußlands  und  sucht 
ihnen  verkehrspolitisch  mit  allerdings  ziemlich  unzureichenden  Mitteln 
zu  begegnen.  Zwar  ist  in  Schweden,  wie  erwähnt,  das  Anschluß- 
stück des  schwedischen  Bahnnetzes  zur  finnischen  Grenze  fertiggestellt 
worden,  Boden  —  Lappträsk,  mit  einer  Zweigbahn  nach  Haparanda; 
der  direkte  Anschluß  an  das  finnische  Bahnnetz  wird  dagegen  wegen 
strategischer  Besorgnisse  einstweilen  wohl  unterbleiben.  Aus  demselben 
Grunde  will  man  in  Norwegen  von  der  oft  erörterten  Bahn  Varanger- 
fjord-Rovaniemi  (Finland)  nicht  viel  wissen,  weil  eben  die  neuer- 
dings zutage  getretenen  russischen  Pläne,  einen  gründlichen  Ausbau  des 
finnischen  Bahnnetzes  nach  Norden  und  Westen  vorzunehmen,  allzu 
deutlich  von  militärischen  Rücksichten  getragen  werden. 

Auch  sonst  wird  Rußlands  Kulturpolitik  allenthalben  am  zuver- 
lässigsten und  großzügigsten  da  gefördert,  wo  strategische  Rücksichten 
mitspielen.  Der  gesicherte  Bahnbau  Moskau-RevaP)  ist  ebenso 
unter  diesem  Gesichtspunkt  zu  bewerten,  wie  die  wichtigen  Bahn- 
pläne Moskau -Wilna  und  Moskau- Sarny.  Daß  diese  und 
manche  ähnlichen  russischen  Projekte  neben  der  strategischen  auch 
eine  wirtschaftliche  Bedeutung  haben,  ist  eine  Sache  für  sich.  Nur 
so  viel  steht  fest,  daß  diejenigen  wirtschaftlichen  Pläne,  deren  Aus- 
führung gleichzeitig  strategischen  Wert  hat,  in  Rußland,  wo  man 
sonst  für  Kulturaufgaben  nicht  allzu  viel  Geld  übrig  hat,  ungleich 
mehr,  als  andere,  Aussicht  auf  Verwirklichung  haben. 

Besonders  deutlich  zeigt  sich  dies  auch  im  Süden  des  russischen 
Reiches,  an  der  türkischen,  persischen  und  afghanischen  Grenze.  Von 
den  letzteren  werden  wir  noch  in  den  nächsten  Kapiteln  hören;  was 
hingegen  Rußlands  Vorgehen  an  der  türkischen  Grenze  betrifft,  so  ist 
zu  beachten,  daß  das  Zarenreich  der  Türkei  zwar  verboten  hat,  öst- 
lich von  Angora  Bahnen  zu  bauen,  daß  es  aber  selber  seine  Schienen- 
stränge an  der  türkischen  Grenze  nach  Belieben  ausdehnt.  Von 
größter  strategischer  und  wirtschaftlicher  Bedeutung  wird  die  direkte 
transkaukasische  Bahn  Wladikawkas  —  Tiflis  sein,  die 
Rußland  plant  und  die  einen  nicht  weniger  als  24  km  langen  Tunnel 
mitten  durch  den  Kaukasus  erforderlich  machen  wird.  —  Die  wichtigste 
russische  Linie  aber  im  Süden  des  europäischen  Reiches  ist  die  Ver- 
bindung mit  Baku  am  Kaspischen  Meer,  die  in  naher  Zukunft  auch 
den  Hauptstrang  des  europäischen  Verkehrs  nach  Persien  darstellen 


1)  Vgl.  Egon  Frhr.  v.  Kaphekr,  „Die  Eussifiziemng  der  finnischen  Bahnen 
als  Mittel  zum  Erwerb  eisfreier  russischer  Häfen",  in  „Weltverkehr  vmd  Weltwirt- 
schaft«, Augustheft  1913,  S.  167. 

2)  Eichard  Graf  v.  Pfeil,  „Die  geplante  Bahn  Moskau-Keval",  ebendort,  Juni- 
heft 1911,  8.  110. 
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wird,  wenn  die  von  Baku  und  Tiflis  südwärts  führenden  Schienen- 
stränge über  die  Grenzstation  Djulfa  nach  Täbris  vorgetrieben  sein 
werden,  wodurch  eine  Bahn  nach  Teheran  zu  einer  selbstverständ- 
lichen Folge  würde  (vgl.  S.  221).  Die  Bahn  nach  Baku  stellt  heute  schon 
den  wichtigsten  Zugang  für  Europa  nach  den  russischen  Besitzungen 
in  Zentralasien  dar,  da  sie  durch  einen  regelmäßigen  Trajekt  verkehr 
übers  Kaspische  Meer  hinweg  einen  guten  Anschluß  an  die  nach  Merw, 
Samarkand  und  Taschkent  führende  transkaspische  Bahn  bietet. 

Eine  Parallelbahn  zur  Bahn  Rostow-Wladikawkas-Tiflis  wird  die 
neu  geplante  Seh  war  zme  er  bahn  1)  sein,  die,  wenn  sie  dereinst  voll 
ausgebaut  sein  wird,  von  Cherson  über  Kertsch  und  dann  stets  nahe 
der  Küste  nach  Kutais  und  Tiflis  laufen  wird.  Auch  sie  ist  in  erster 
Linie  als  strategische  Bahn  zu  bewerten,  mindestens  als  Ganzes,  wenn 
auch  einzelnen  Teilen  daneben  eine  wirtschaftliche  Bedeutung  zu- 
kommt. Es  steht  bisher  im  einzelnen  noch  nicht  fest,  wie  diese  Bahn 
geführt  werden  soll,  aber  das  schließliche  Ergebnis  dürfte  doch  eine 
große  neue  Durchgangslinie  von  Mitteleuropa  nach  Kaukasien  und 
Persien  sein.  Sanguinische  Beurteiler  sahen  in  der  voll  ausgebauten 
Schwarzmeerbahn  eine  Konkurrenz  zur  deutschen  Bagdadbahn,  doch 
ist  nicht  recht  einzusehen,  wie  von  einem  irgendwie  ins  Gewicht 
fallenden  Wettbewerb  zwischen  beiden  Linien  soll  die  Rede  sein 
können  und  warum  nicht  unter  Umständen  beide,  die  ganz  ver- 
schiedene Aufgaben  zu  lösen  haben,  sehr  gut  nebeneinander  sollen 
bestehen  können. 

Die  Linie  Orenburg  — Taschkent  ist  seit  dem  26.  Juli  1905 
ein  neuer  Vermittler  des  europäischen  Verkehrs  nach  Zentralasien 
geworden,  wie  wir  im  nächsten  Kapitel  noch  hören  werden.  — 

Im  europäischen  Rußland  sind  die  bedeutsamsten  Bahnlinien 
naturgemäß  die,  die  das  Dreieck  Petersburg-Moskau-deutsche  Grenze 
einschließen.  Zu  einer  Weltverkehrslinie  ersten  Ranges  sind  aber 
einzelne  der  russischen  Bahnen  erst  geworden,  seitdem  es  möglich  ist, 
durch  Rußland  und  Sibirien  hindurch  kürzeste  Reisen  zwischen  Europa 
und  Ostasien  zu  unternehmen.  Dieser  Verkehr  vollzieht  sich  bisher 
von  Deutschland  und  Oesterreich  (bzw.  Schweden)  über  Moskau  und 
Samara  nach  Tscheljäbinsk,  dem  Anfangspunkt  der  Großen  Sibirischen 
Bahn.  Zurzeit  wird  eine  abkürzende  Bahn  Moskau-Kasan-Jekaterin- 
burg  geplant,  und  wenn  zwei  weitere  Bahnbauten  Perm-Jekaterinburg 
und  Tjumen-Omsk  verwirklicht  sein  werden,  ist  eine  noch  wesentlich 
größere  Abkürzung  erzielt:  man  wird  dann  von  Europa  vorzugs- 
weise über  Petersburg  und  Perm  nach  Sibirien  fahren  und,  statt  in 
Tscheljäbinsk,  in  Omsk  auf  die  Sibirische  Bahn  übergehen  (vgl.  S.  212). 


Asien. 

Außer  in  Europa  gibt  es  nur  in  Asien  uralte,  den  ganzen  Kontinent 
durchziehende  Hauptverkehrswege.  Während  aber  in  Europa  die  ältesten 
derartigen  Straßen  zu  Wasser  und  zu  Lande  überwiegend  eine  mehr 
oder  weniger  hervorragende  Bedeutung  zu  allen  Zeiten  behauptet  haben 
—  das  typische  Beispiel  ist  der  Brennerweg  —  haben  in  Asien  ganz 


1)  Hans  Eottmann,  „Der  Plan  einer  russischen  Eisenbahn   am  Schwarzen 
Meer",  in  der  „Geograph.  Zeitschr.",  1912,  S.  615—624. 
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gewaltige  Verlagerungen  der  Verkehrslinien  stattgefunden,  und  noch 
ist  dieser  Prozeß  nicht  zum  Abschluß  gekommen,  ja,  das  schließliche 
Resultat  des  neuen  asiatischen  Verkehrsstraßennetzes  der  Zukunft  prägt 
sich  einstweilen  noch  sehr  undeutlich  aus  und  kann,  gegenüber  der 
nachstehenden  Schilderung,  im  einzelnen  noch  manche  Aenderungen 
erfahren. 

Im  Altertum  gab  es  in  der  Hauptsache  nur  zwei  Ueberlandwege. 
Der  eine  lief  vom  Zweistromland  und  von  der  syrischen  Küste  nach 
Indien,  der  andere  nach  China.  Beide  benutzten  anfangs  denselben 
Weg,  der  durch  die  Hauptorte  Tyrus — Ninive  (beim  heutigen  Mossul) 
bzw.  Babylon  (bei  Bagdad)  —  Ekbatana  —  Baktra  bezeichnet  wurde. 
Hier  zweigte  die  Straße  nach  Indien  südwärts  über  Kabul  zum  Khaiber- 
paß  ab,  während  der  Chinaweg  weiter  von  dem  ehemals  hochwichtigen 
Baktra  (heute  Balch  im  nördlichen  Afghanistan)  zum  Terek  dawan-Paß 
im  Pamir  und  über  das  jetzige  Kaschgar,  der  Tarymroute  folgend, 
zur  Pforte  des  Hwangho  strebte,  durch  die  er  das  Seidenland  des 
Serervolkes  erreichte  i).  Auch  als  der  Seeweg  nach  Indien  und  Ost- 
asien in  häufigere  Benutzung  kam,  verloren  die  alten  Ueberland- 
wege Südasiens  nicht  ihre  Bedeutung.  Im  Gegenteil,  sie  nahmen 
noch  beträchtlich  an  Wichtigkeit  zu,  als  das  Aufkommen  der  arabischen 
Khalifenreiche  im  Zweistromland  Bagdad  und  Balsora  (Basra)  neben 
Byzanz  zu  den  wichtigsten  Knotenpunkten  des  damaligen  Weltverkehrs 
hatte  emporwachsen  lassen.  Von  der  syrischen  Küste,  vom  Roten 
Meer  und  vom  Kaspisee  (Endpunkt  des  von  Europa  kommenden 
Wolgaweges)  strömte  damals,  wie  wir  aus  den  Berichten  der  alten 
arabischen  Geographen  wissen  2),  im  heutigen  Persien  ein  lebhafter 
Karawanenverkehr  zusammen,  der  dann  weiter,  zumeist  auf  dem  oben 
bezeichneten  Wege  über  den  39(X)  m  hohen  Terek  dawan-Paß,  nach 
China  verlief,  soweit  er  nicht  schon  in  Bagdad  nach  Balsora  abge- 
zweigt war  und  von  dort  oder  gar  schon  vom  Roten  Meer  aus  den 
Seeweg  zum  fernen  Osten  bevorzugte.  Noch  Marco  Polo  zog  diese 
Straße;  seit  dem  Anfang  des  14.  Jahrhunderts  aber  fing  sie  an  zu 
veröden,  und  die  Tat  Vasco  da  Gamas  versetzte  ihr  vollends  den 
Todesstoß. 

Seit  rund  einem  halben  Jahrhundert  ist  diese  dereinst  wichtigste 
Verkehrsstraße  Asiens,  die  fast  4  Jahrtausende  lang  ihre  Bedeutung 
behauptet  hatte,  vollkommen  vergessen ;  konnte  doch  in  unseren  Tagen 
die  alte  Tarymroute  durch  Sven  v.  Hedin  gewissermaßen  neu  entdeckt 
werden ! 

Etwa  vom  15.  Jahrhundert  an  bis  zur  jüngsten  Jahrhundertwende 
war  von  einem  asiatischen  Ueberlandverkehr  eigentlich  überhaupt 
nicht  die  Rede.  Mochten  auch  hier  und  da  die  alten  Karawanenwege 
eine  nicht  geringe  Bedeutung  behaupten,  wie  etwa  zwischen  Bagdad 
und  dem  Mittelmeer,  auf  den  nach  den  heiligen  Stätten  Arabiens 
führenden  Straßen,  in  den  chinesischen  Grenzbezirken,  vor  allem  auf 
der  von  Peking  über  den   Nankou-Paß  nach   Kjachta  und   Sibirien 


1)  F.  VON  RiCHTHOFEN,  „Ueber  die  zentralasiatischen  Seidenstraßen",  in  den 
„Verhandi.  der  Berliner  Ges.  f.  Erdkunde",  1877,  S.  96.  —  Vgl.  auch  8. 18,  Anm.  2 
und  3. 

2)  Ibn  Chordadbeh,  Kitab  al  Masalik  wa'l  Mamalik",  Ausg.  de  Goeje,  p.  116, 
Leiden  1889.  —  Abulfedas  „Geographie",  übersetzt  von  M.  Reinaud,  p.  298,  Paris 
1848.  —  R.  Henkiq,  ,J)ie  Verkehrsw^e  nach  China",  in  der  „Giildenkammer", 
Märzheft  1913,  S.  328. 
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laufenden  „Teestraße"  —  dies  alles  waren  doch  mehr  lokale  Er- 
scheinungen, und  der  große  Weltverkehr  spielte  sich  ausnahmslos 
auf  dem  Seewege  ab.    Dieser  war  zwar,  zumal  vor   der  Eröffnung 


des  Suezkanals  und  der  Einführung  der  Dampfschiffahrt,  natürlich 
sehr  viel  langwieriger  als  heute,  aber  er  war  dennoch  kürzer,  billiger 
und  bequemer  als  die  Ueberlandverbindung.  Im  Süden  Asiens  ist 
eine  solche  bis  auf  den  heutigen  Tag  ausgeschaltet  gewesen,  im  Norden 
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hingegen  ist  sie  in  ganz  vereinzelten  Ausnahmefällen  einmal  benutzt 
worden.  Wenn  wir  aber  hören,  daß  der  Däne  Vitus  Bering,  um  nur 
von  Moskau  nach  der  Ostküste  Sibiriens  zu  gelangen  und  die  dortige 
Forschungsexpedition  im  Kamtschatkameer  und  in  der  nach  ihm  be- 
nannten Meeresstraße  anzutreten,  volle  3  Jahre,  von  1725 — 1728,  unter- 
wegs war,  oder  wenn  wir  uns  dessen  erinnern,  daß  auch  noch  am 
Ende  des  Jahrhunderts  die  Zurücklegung  des  umgekehrten  Weges,  von 
Kamtschatka  nach  Paris,  durch  Barthelemy  de  Lesseps  als  „Ge- 
schwindreise" volle  375  Tage  dauerte,  vom  7.  Oktober  1787  bis  zum 
17.  Oktober  1788,  so  wird  die  damalige  große  Ueberlegenheit  des 
Seeweges  nach  den  Haupthandelsländern  Indien  und  China  ohne 
weiteres  klar. 

Heute  liegen  die  Dinge  wieder  gänzlich  anders.  Die  Eisenbahn 
schickt  sich  an,  den  Landverbindungen  ihre  Ueberlegenheit  im  Schnell- 
verkehr über  den  Seeweg  zurückzugewinnen.  Zurzeit  gibt  es  frei- 
lich erst  eine  einzige  asiatische  Ueberlandbahn,  aber  diese  hat  schon 
geradezu  revolutionierend  auf  den  Weltverkehr  unserer  Tage  gewirkt. 

Die  Silbirische  Eisenbahn. 

Seltsamerweise  verläuft  diese  einzige  Ueberlandbahn  nicht  im 
Süden  des  Erdteiles  und  mündet  nicht  irgendwo  am  Indischen  Ozean 
aus,  wie  man  es  zunächst  als  selbstverständlich  erwarten  sollte.  Die 
Ueberlandbahn  nach  Indien  vielmehr  wird,  obwohl  sie  technisch 
längst  ausführbar  wäre  und  wirtschaftlich  sehr  segensreich  wirken 
könnte,  wegen  der  politischen  Gegensätze  zwischen  England  und 
Rußland,  wie  wir  noch  hören  werden,  voraussichtlich  in  Jahrzehnten 
noch  nicht  geschaffen  sein.  Asiens  einzige  Ueberlandbahn  durchzieht 
vielmehr  eigenartigerweise  den  klimatisch  so  unwirtlichen  Norden. 
Es  ist  die  Große  Sibirische  Bahn,  das  bedeutendste  technische 
Kulturwerk,  das  Rußland  bisher  hervorgebracht  hat,  und  eine  der 
bewundernswertesten  Bahnanlagen  auf  der  Erde  überhaupt. 

Mit  der  schnellen  und  energischen  Herstellung  dieser  riesenhaften 
Bahnlinie  hat  sich  die  russische  Ingenieurkunst  des  scheidenden 
19.  Jahrhunderts,  die  man  sonst  nicht  allzu  hoch  einzuschätzen  ge- 
neigt war,  einen  dauernden  Ehrenplatz  in  der  Kulturgeschichte  unserer 
Tage  gesichert. 

Schon  1858  hatte  ein  englisches  Syndikat  der  russischen  Regierung 
den  Plan  unterbreitet,  eine  Eisenbahn  von  Moskau  bis  ans  Japanische 
Meer  zu  bauen  ^).  Der  Vorschlag  fand  jedoch  durchaus  keine  Gegen- 
liebe und  konnte  auch  erst  für  Rußland  Interesse  erlangen,  nachdem 
es  im  Pekinger  Vertrag  (14.  November  1860)  festen  Fuß  am  Stillen 
Ozean  gefaßt  hatte.  Der  Plan  wurde  in  der  Folge  noch  mehrfach 
erörtert  2),  auch  von  Ferd.  Frhr.  von  Richthofen  als  eine  groß- 
artige Zukunftsaufgabe  bezeichnet^). 

Erst  am  17.  März  1891  ordnete  ein  kaiserliches  Handschreiben 
den  Bau  der  „Großen  Sibirischen  Bahn"  an.    Am  31.  Mai  desselben 


1)  Vgl.  „Guide  du  grand  chemin  de  fer  Trans-Sib^rien",  Petersburg  1900. 

2)  Vgl.  MEISSEL,  „Die  europäisch-asiatische  Eisenbahnlinie  Rotterdam — Tientsin", 
Amsterdam  1871. 

3)  Ferd.  Frhr.  von  Eichthofen,  „Ueber  den  natürlichsten  Weg  für  eine 
Eisenbahnverbindung  zwischen  China  und  Europa'",  in  den  „Verhandl.  der  Berliner 
Ges.  f.  Erdkunde",  1874,  S.  115.  .    .. 
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Jahres  tat  in  Wladiwostok  der  Großfürst-Thronfolger  Nikolai  Alexan- 
drowitsch,  der  gegenwärtige  Zar  Nikolaus  IL,  den  ersten  Spatenstich. 

Der  Bau  ging  auch  mit  einer  Schnelligkeit  vonstatten,  wie  man 
sie  bei  den  „russischen  Zuständen"  gar  nicht  für  möglich  gehalten 
hätte.  Im  Westen  war  der  Bau  1895  schon  bis  Omsk,  1896  bis 
Irkutsk  gediehen,  5090  Werst  (1  Werst  =  1066  Meter)  von  Moskau 
und  3048  Werst  von  der  Anfangsstation  der  sibirischen  Strecke, 
Tscheljabinsk,  entfernt.  Anfang  1898  wurde  dann  diese  Strecke  von 
Tscheljabinsk  bis  nach  Irkutsk  eröffnet,  die  eigentliche  „Sibirische 
Bahn";  1899  fuhr  man  von  Moskau  schon  bis  an  den  Baikalsee  und 
im  Juli  1900  sogar  mit  der  „Trans  baikalb  ahn"  bis  Strjetensk, 
1069  Werst  hinter  Irkutsk;  für  die  Fahrt  über  den  64  km  breiten, 
im  Süden  von  steilen  Felsgebirgen  umrahmten  Baikalsee  wurden 
damals  nur  Dampffähren  benutzt.  Seit  1905  stellt  die  in  sehr 
schwierigem  Gebirgsterrain  erbaute  „Baikal-Ümgehungsbahn" 
im  Süden  des  Sees  eine  weitere,  direkte  Verbindung  zwischen  dem 
Ost-  und  dem  Weststück  der  Bahn  her. 

Gleichzeitig  war  man  im  Osten  ans  Werk  gegangen  und  konnte 
hier  im  September  1897  die  721  Werst  lange  Ussuribahn  von  Wladi- 
wostok nach  Chabärowsk  den  Verkehr  übergeben,  die  als  äußerstes 
Oststück  der  ursprünglich  am  Amur  entlang  geplanten  Sibirischen 
Bahn  in  Aussicht  genommen  war.  Kurz  vor  Fertigstellung  der  Ussuri- 
bahn bot  sich  aber  Rußland  die  Möglichkeit,  die  transsibirische  Ver- 
bindung mit  Wladiwostok,  dem  Bollwerk  des  fernen  Ostens,  auf  sehr 
viel  kürzerem  Wege  durch  die  Mandschurei  hindurch  zu  er- 
reichen. Damit  verließ  man  zwar  das  anfangs  aufgestellte  Prinzip,  daß 
die  Bahn,  die  ja  auch  von  höchster  strategischer  Bedeutung  war,  allent- 
halben auf  russischem  Boden  verlaufen  müsse,  aber  man  betrachtete 
damals  die  chinesische  Mandschurei  als  ein  Land,  das  notwendig  in 
sehr  naher  Zukunft  an  Rußland  fallen  müsse.  Im  sogenannten  „Cassini- 
Vertrag"  vom  8.  September  1896  ließ  sich  Rußland  von  China  das 
Recht  zusichern,  seine  Sibirische  Bahn  quer  durch  die  Mandschurei 
hindurch  zu  bauen.  Am  13.  Oktober  1898  wurde  der  Bau  der  „Chine- 
sischen Ostbahn"  begonnen,  am  3.  November  1901  beendet^). 

An  der  gesamten  fertiggestellten  Bahnlinie,  der  man  den  einheit- 
lichen Namen  „Große  Sibirische  Bahn"  gegeben  hat,  sind  dem- 
nach insgesamt  folgende  einzelne  Sektionen  zu  unterscheiden: 

1.  die  Westsibirische  Bahn,  von  Tscheljabinsk  bis  zum  Ob,  1421  km 
lang; 

2.  die  Mittelsibirische  Bahn,  vom  Ob  bis  Irkutsk,  1830  km  lang 
(mit  Zweigbahn  nach  Tomsk); 

3.  die  Baikal-Umgehungsbahn,  von  Irkutsk  bis  Myssowaja,  325  km 
lang; 

4.  die  Transbaikalbahn,  von  Myssowaja  bis  Strjetensk,   1102  km 
lang; 

5.  die  Chinesische  Ostbahn,  von  Karinskaja  bis  Ketrizewo,  2049  km 
lang. 

Hierzu  kommt  dann  noch  als  Zweiglinie  die  oben  genannte  Ussuri- 
bahn Wladiwostok — Chabärowsk  in  einer  Länge  von  778  km. 

1)  „Guide  du  graud  chemin  de  fer  Trans  -  Sibirien",  Petersburg  1900.  — 
G.  Krahmer,  „Sibirien  und  die  Große  Sibirische  Eisenbahn",  Leipzig  1900.  —  Kurt 
WiEDENFELD.  „Die  Sibirische  Bahn  in  ihrer  wirtschaftlichen  Bedeutung",  Berlin 
1900.  —  S.  EüGE,  „Die  transsibirische  Eisenbahn",  Dresden  1901. 
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Inzwischen  hatte  China  1898  die  Kwantung-Halbinsel  mit  Port 
Arthur  und  Talienwan  an  Rußland  „auf  eine  Frist  von  25  Jahren" 
abgetreten  und  erlaubt,  daß  von  der  Kwantung-Halbinsel  eine  weitere 
Bahnlinie  durch  die  Mandschurei  an  die  Sibirische  Bahn  herangeführt 
werde.  Charbin,  früher  ein  elendes  Dorf,  wurde  zum  Eisenbahn- 
knotenpunkt erhoben,  wodurch  es  seit  1896  sich  rasch  zu  einer  der 
wichtigsten  mandschurischen  Städte  entwickelte.  Diese  neue  Linie, 
die  „Südmandschurische  Bahn",  wurde  sogleich  in  Angriff  ge- 
nommen und  war  bereits  Ende  1902  bis  Port  Arthur  betriebsfähig. 
Sie  hat  eine  Länge  von  1577  km  und  zweigt  eben  in  Charbin  von  der 
Ostbahn  ab  ^).  Für  die  nördlicheren  Häfen  des  fernen  Ostens  ist  die 
Sibirische  Bahn  mit  ihren  Seitenästen  naturgemäß  die  Hauptschlag- 
ader des  Verkehrs  geworden  2). 

Die  Sibirische  Bahn  hat  sich  in  dem  Jahrzehnt,  das  seit  ihrer 
Eröffnung  vergangen  ist,  für  Rußland  als  ein  Besitz  von  unermeß- 
lichem Nutzen  erwiesen.  So  wird  die  Post  zwischen  West-  oder 
Mitteleuropa  und  Ostasien  jetzt  meist  über  die  Sibirische  Bahn  ge- 
leitet, weil  dieser  Weg  um  mindestens  eine  bis  zwei  Wochen  kürzer 
ist  als  der  durch  den  Suezkanal  oder  über  Nordamerika.  Auch  der 
Passagierverkehr  zwischen  Europa  und  Ostasien  wendet  sich  mehr 
und  mehr  der  Sibirischen  Bahn  zu,  weil  diese  Reise  kürzer  und 
billiger  ist,  als  die  Fahrt  durch  den  Suezkanal.  Selbst  verwöhnte 
Reisende  ziehen  schon  oft  die  Landlinie  dem  alten  Seewege  vor;  auf 
diesem  ist  die  Reise  länger  und  fast  um  das  Dreifache  teurer  als  in 
der  ersten  Klasse  der  Sibirischen  Bahn.  Dem  russischen  Wirtschafts- 
leben kommt  die  Heranziehung  großer  Scharen  von  Weltreisenden 
natürlich  in  hervorragendstem  Maß  zugute. 

Für  den  Warenaustausch  zwischen  Europa  und  Asien  hat  die 
Sibirische  Bahn  gleichfalls  eine  überraschend  hohe  Bedeutung  erlangt. 
Im  Ueberlandverkehr  von  und  bis  zur  Küste  des  Stillen  Ozeans 
freilich  ist  die  Sibirische  Bahn  nur  von  geringem  Wert,  da  natur- 
gemäß ihre  Frachtsätze  gegenüber  den  billigen  Tarifen  der  Schiffahrts- 
gesellschaften viel  zu  hoch  sein  müssen.  Um  so  bedeutender  aber 
ist  der  Einfluß  der  Sibirischen  Bahn  für  die  Aus-  und  Einfuhr  Sibiriens 
selbst.  Die  mittleren  und  westlichen  Teile  des  südlichen  Sibirien  sind 
sehr  reiche  Getreideländer,  die  früher  viel  mehr  produzierten,  als  sie 
verwerten  konnten:  es  fehlte  die  Möglichkeit,  den  Himmelssegen  zu 
exportieren,  und  so  kam  es  nicht  selten  vor,  daß  das  Getreide  einfach 
auf  den  Feldern  verfaulte,  weil  die  Bauern,  wenn  sie  den  eigenen 
Bedarf  gedeckt  hatten,  für  den  Ueberfluß  keine  Verwendung  mehr 
hatten  —  und  das  zuweilen  in  Jahren,  wo  andere  Gebiete  des  russi- 
schen Riesenreiches,  vielleicht  gar  Sibirien  selbst  in  seinen  östlichen 
Teilen,  unter  schwerer  Hungersnot  litten.  Heute  schicken  Westsibirien 
und  das  Land  um  den  Baikalsee  große  Mengen  von  Getreide  nach 
Ost  und  West,  vor  allem  nach  den  russischen  Ostseehäfen,  von  denen 
aus  eine  umfangreiche  Ausfuhr  ins  Ausland  stattfindet.  Fast  die 
Hälfte  der  auf  der  Sibirischen  Bahn  beförderten  Frachtgüter  wird 
vom   Getreide   gestellt.     Fleisch,   Geflügel,   Butter  und  Holz  gehen 


1)  L.  W.  Bates,  „The  ßussian  Eoad  to  China",  Boston  1910. 

2)  V.  Zepelin,  „Port  Arthur,  Dalnij  und  Wladiwostok,  die  Beziehungen  dieser 
Häfen  zu  der  sibirischen  und  ostchinesischen  Eisenbahn  und  ihre  Entwicklung",  in 
der  „Marine-Kundschau",  1903,  8.  699. 
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jedoch  heute  gleichfalls  aus  Sibirien  in  großen  Mengen  nach  Europa 
und  spielen  im  dortigen  Wirtschaftsleben  eine  nicht  unbedeutende 
Rolle,  deren  Wichtigkeit  von  Jahr  zu  Jahr  zunimmt. 

So  hoch  aber  heute  auch  die  Bedeutung  der  Sibirischen  Bahn, 
insbesondere  seit  der  Beendigung  des  Krieges  mit  Japan,  für  das 
internationale  Verkehrsleben,  für  die  Beförderung  der  Ostasienreisenden 
und  der  ostasiatischen  Post  sowie  für  das  Wirtschaftsleben  Sibiriens 
selbst  eingeschätzt  werden  muß,  so  war  doch  das  ursprüngliche  Motiv, 
das  die  Hauptanregung  zum  Bau  der  Bahn  gab.  weitaus  in  erster 
Linie  ein  strategisches  gewesen :  die  Sicherung  der  fernen  ostasiatischen 
Besitzungen  Rußlands.  —  Ohne  diesen  Gesichtspunkt  hätte  die  Bahn, 
die  selbst  ein  erster  Sachkenner  wie  Frhr.  v.  Richthofen  noch  in 
den  70er  Jahren  als  „eine  Chimäre  noch  für  Generationen  hinaus"' 
bezeichnete^),  schwerlich  bereits  das  Licht  der  Welt  erblickt! 

Als  strategisches  Mittel  allersten  Ranges  hat  sie  sich  denn  auch 
vollauf  bewährt.  Wenn  nach  dem  unglücklichen  Kriege  gegen  Japan 
Rußland  in  Portsmouth  (29.  August  1905)  einen  leidlich  ehrenvollen 
Frieden  erzielte,  so  hatte  es  diesen  im  wesentlichen  seiner  Großen 
Sibirischen  Bahn  zu  danken,  die  es  ihm  ermöglichte,  rasch  immer 
neue  Menschenmassen  auf  den  Kriegsschauplatz  zu  werfen  und  dem 
erschöpften  Japan  noch  lange  den  Ertrag  des  Sieges  zu  bestreiten. 
Während  des  Krieges  hatte  sich  die  Sibirische  Bahn  als  ein  kaum 
zu  überschätzender  Besitz  erwiesen.  Die  zwei  Milliarden  Mark,  die 
Rußland  vor  dem  Kriege  in  seine  ostasiatische  Unternehmung  (Bahn- 
bauten, Hafenanlagen,  Flußregulierungen,  Straßenbauten  usw.)  hinein- 
gesteckt hatte,  waren  kein  zu  hoher  Einsatz  gewesen. 

Erst  nach  dem  Kriege,  während  dessen  Dauer  sie  für  den  inter- 
nationalen Verkehr  vollkommen  gesperrt  war,  hat  die  Sibirische  Bahn 
sich  zu  ihrer  vollen  Bedeutung  entwickeln  können. 

Während  des  Krieges  war  es  auch  gelungen,  die  Unterbrechung 
des  Schienenstranges  am  Baikalsee  zu  beseitigen  und  die  Dampffähre 
auszuschalten,  die  man  übrigens  während  des  langen  sibirischen  Winters 
1903/4  durch  eine  direkt  über  die  weite  Eisfläche  des  Sees  führende 
Schienenverbindung  ersetzt  hatte.  Die  Baikalbahn  durchbrach  das 
schwierige  Terrain  am  Südufer  des  Sees  und  überwand  die  zahllosen 
Gebirgsbäche  und  steilen  Felsschluchten  mit  Hilfe  von  33  Tunnels 
und  210  anderen  Kunstbauten  (Brücken,  Ueberführungen).  Nach 
siebenjährigen  Vorarbeiten  hatte  man  im  Frühjahr  1902  den  Bau  der 
Baikal-Umgehungsbahn  begonnen;  im  Herbst  1904,  während 
des  Krieges,  wurde  das  imposante  Werk,  das  mehr  als  210  Mill.  M. 
gekostet  hatte,  vollendet.  Der  Durchgangsverkehr  von  Gütern  benutzt 
freilich,  wo  es  nur  irgend  angängig  ist,  zur  Ersparung  der  teuren 
Bahnfracht  die  vorhandenen,  prachtvollen  Wasserstraßen,  von  denen 
wir  hörten,  obwohl  diese  ganz  erheblich  länger  sind.  Die  sonst  recht 
unzuverlässige  Amur-Schiffahrt  freilich  (S.  152)  ist  durch  die  Sibirische 
Bahn  großenteils  ausgeschaltet  worden  2). 

Im  übrigen  ist  auch  der  Trajekt  verkehr  auf  dem  Baikalsee  er- 
halten geblieben,  denn  der  Betrieb  auf  der  Umgehungsbahn  ist  nicht 


1)  „Verhandlungen  der  Berliner  Ges.  f.  Erdkunde",  1874,  S,  ]17. 

2)  Theodore  Sabachnikow  und  Edouard  David  Levat,  „Le  Transsib6rien 
et  la  navigation  sur  fleuve  Amour",  im  „Revue  scientifique",  Juni  1896. 
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ganz  selten   durch  Bergstürze  und  die  in  jenen  Gegenden  häufiger 
vorkommenden  Erdbeben  gestört. 

Es  war  für  Rußland  naturgemäß  sehr  schmerzlich,  daß  seiner 
ostasiatischen  Expansionspolitik  durch  den  unerwarteten  Erfolg  der 
japanischen  Waffen  ein  Riegel  vorgeschoben  wurde,  ja,  daß  es  auf 
einen  Teil  des  bereits  erworbenen  Besitzes,  ebenso  wie  auf  die  er- 
sehnten künftigen  Besitzerweiterungen  in  der  Mandschurei  und  in 
Korea  meist  zugunsten  von  Japan  verzichten  mußte.  Durch  die  im 
Frieden  ausbedungene  Abtretung  des  südlichen  Teils  der  südmandschu- 
rischen Bahn  an  Japan  war  der  in  der  Mandschurei  belegene  Teil  der 
Sibirischen  Bahn  im  Fall  eines  erneuten  Krieges  strategisch  sogar  em- 
pfindlich bedroht,  und  überdies  war  die  schon  als  unvermeidlich  an- 
gesehene Angliederung  der  Mandschurei  an  Rußland  auf  unabsehbare 
Zeit  vereitelt  worden  und  damit  auch  die  erhoffte  Möglichkeit,  die  trans- 
sibirische Bahn  in  ihrem  ganzen  Verlauf  auf  russischem  Boden  verlaufen 
zu  lassen.  Im  Fall  eines  neuen  Krieges  gegen  Japan  oder  China  war 
somit  das  mandschurische  Stück  der  Sibirischen  Bahn  und  damit  die 
einzige  Verbindung  zwischen  Wladiwostok  und  dem  Mutterlande  in 
der  bedenklichsten  Weise  gefährdet.  Kein  Wunder,  wenn  die  russischen 
Militärs  erklärten,  die  Verantwortung  für  diesen  Zustand  nicht  tragen 
zu  können,  wenn  sie  kategorisch  forderten,  eine  militärisch  absolut 
gesicherte,  neue  Bahnverbindung  zwischen  Rußland  und  Wladiwostok 
zu  schaffen,  und  zwar  auf  der  ursprünglich  in  Aussicht  genommenen 
Strecke  am  Amur  entlang! 

Die  Ainurbahn. 

Ausschließlich  diesem  militärischen  Bedürfnis  dankt  die  Amur- 
bahn ihr  Entstehen,  deren  Bau  gegenwärtig  mit  großem  Eifer  ge- 
fördert wird  und  deren  Vollendung  bis  1914  erwartet  werden  kann. 
Wegen  der  zweifellos  ungenügenden  Rentabilität  (schon  die  mand- 
schurische Bahn  arbeitet  mit  einem  jährlichen  Defizit  von  17  Mill. 
Rubel)  wollte  sich  kein  Unternehmer  zum  Bau  und  Betrieb  der 
Amurbahn  bereit  finden,  obwohl  die  russische  Regierung,  wider  ihre 
sonstige  Gewohnheit,  auch  das  Ausland  zum  Wettbewerb  aufforderte. 
Da  mußte  also  wieder  der  Staat  eingreifen.  Die  revolutionäre  Be- 
wegung und  der  schlechte  Zustand  der  Finanzen  verzögerten  den 
Bau;  erst  im  November  1906  bewilligte  der  Ministerrat  die  Mittel i). 
Den  am  5.  Juni  1907  vom  Ministerrat  gutgeheißenen  Plan,  die  Amur- 
bahn vom  Endpunkt  der  Transbaikalbahn,  Strjetensk,  zunächst  durch 
das  Schilkatal  nach  Petrowskaja  und  dann  am  Amur  entlang  über 
Blagoweschtschensk  nach  Chabarowsk  zu  führen,  ließ  man  aus  mili- 
tärischen und  finanziellen  Gründen  fallen.  Die  Bahn  sollte  vielmehr 
schon  in  Nertschinsk  von  der  Transbaikalbahn  durchs  Nertschatal  nord- 
wärts abzweigen  und  etwa  150  Werst  nördlich  vom  Schilka-  und  Amur- 
tal nach  Chabarowsk  verlaufen,  wobei  sie  außer  verschiedenen  Neben- 
flüssen des  Amur  auch  das  Chingangebirge  überwindet,  Petrowskaja 
und  Blagowjeschtschensk  rechts  liegen  läßt  und  den  Hauptstrom 
vor  Chabarowsk  überhaupt  nur  an  einer  Stelle,  bei  Paschkowa,  be- 
rührt. 


1)  „Die  Amurbahn  und  ihre  Vorgeschichte",   im  „Archiv  für  Post  und  Tele- 
graphie",  1908,  S.  347. 
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Die  Bahn  mußte  zwar  bei  der  Wahl  der  Abzweigung  von  Ner- 
tschinsk  44  Werst  länger  und  entsprechend  teurer  werden,  als  wenn 
sie  in  Strjetensk  begönne,  aber  sie  erscheint  in  diesem  Verlauf  doch 
in  mancher  Hinsicht  vorteilhafter,  vor  allem  strategisch  gesicherter, 
und  der  Zar  hat  daher  auch  diese  Route  genehmigt.  Das  wichtige 
Blagowjeschtschensk  wird  freilich  nur  durch  eine  Zweigbahn  an  die 
Hauptlinie  der  neuen  Amurbahn  angeschlossen  werden.  Die  Bahn 
erhält  sogleich  zwei  Gleise.  Der  Westabschnitt  bis  zum  Sejatal  sollte 
1911,  der  Ostabschnitt  bis  Chabarowsk  1912  fertig  sein,  doch  haben 
sich  mancherlei  Schwierigkeiten  echt  russischer  Natur  gezeigt,  die  die 
Fertigstellung  beträchtlich  verzögert  haben.  Insbesondere  wurde  die 
zu  benutzende  Strecke  vorher  nur  sehr  mangelhaft  erforscht. 

An  vielen  Stellen  gibt  es  überhaupt  kein  Wasser,  und  teilweise 
wird  die  in  Aussicht  genommene  Bahn  durch  eine  ganz  öde  Gegend 
führen,  wo  der  Boden  stets  gefroren  bleibt.  Viele  hielten  die  Vollen- 
dung der  begonnenen  Bahn  unter  solchen  Umständen  für  geradezu  aus- 
geschlossen und  rieten  ernsthaft,  die  Bahnarbeiten  zu  unterbrechen, 
damit  nicht  noch  mehr  Geld  nutzlos  hinausgeworfen.  Sicher  scheint 
zu  sein,  daß  die  Baukosten  die  Voranschläge  (375000  Mill.  Mark) 
bedeutend  übersteigen  werden.  In  jüngster  Zeit  werden  die  Kosten 
auf  560  Mill.  Mark  geschätzt. 

So  sieht  es  also  mit  dem  Amurbahn-Unternehmen,  dem  seiner- 
zeit in  der  Duma  eine  Reihe  von  einflußreichen  Gegnern  erwuchsen, 
insbesondere  der  berühmte  ehemalige  Ministerpräsident  Graf  v.  Witte, 
nicht  eben  zum  besten  aus.  Dennoch  dürfte  es  nicht  zweifelhaft  sein, 
daß  früher  oder  später,  nachdem  das  Unternehmen  schon  recht  weit 
gefördert,  eine  gewaltige  Summe  dafür  aufgewendet  worden  ist,  die 
Bahn  zu  Ende  geführt  werden  wird.  Das  strategische  Bedürfnis  dafür 
ist  ja  zweifellos  groß,  nachdem  die  mandschurische  Strecke  durch  die 
übergroße  Nähe  der  japanischen  Bahnen  militärisch  entwertet  ist,  und 
überdies  kommt  der  Bahn,  die  neue,  vor  allem  bergbauliche  Gebiete  er- 
schließen würde,  auch  eine  nicht  geringe  wirtschaftliche  Bedeutung  ^)  zu. 

Verbesserungen  im  Laufe  der  Sibirisclien  Bahn. 

Wichtiger  für  die  Allgemeinheit  werden  jedenfalls  einige  andere 
Zweigbahnen  der  Großen  Sibirischen  Bahn  sein,  die  z.  B.  schon  fertig- 
gestellt, zum  Teil  auch  erst  geplant  sind'^),  außerdem  einige  Um- 
bauten auf  der  Hauptstrecke  selbst,  unter  denen  als  wichtigster  der 
zweigleisige  Ausbau  der  ursprünglich  nur  eingleisig  angelegten  Linie 
besonders  horvorgehoben  sei.  Neben  diesem  Umbau,  der  1913  etwa 
das  ganze  Weststück  bis  zum  Baikalsee  umfaßte,  ist  von  Bedeutung 
die  bevorstehende  Fertigstellung  der  stark  abkürzenden  Linien  Perm- 
Jekaterinburg  und  Tjumen-Omsk  (vgl.  S.  204),  die  es  möglich 
machen  werden,  künftig  von  den  westeuropäischen  Bahnen  nicht,  wie 
bisher,  auf  dem  Umweg  über  Moskau  und  Tscheljabinsk  auf  die  Große 
Sibirische  Bahn  überzugehen,  sondern  auf  der  fast  ganz  geraden  Linie 
Petersburg-Perm-Omsk-Irkutsk.  —  Auch  die  Lena  soll  durch  eine 
Bahn  Anschluß  an  die  Sibirische  Bahn  erhalten. 


1)  ToEPFER,  „Die  Bedeutung  der  Amurbahn",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirt- 
schaft", Novemberheft  1912,  S.  351. 

2)  Hans  Rottmann,  „Die  Eisenbahn-  und  Wasserstraßenpläne  in  Sibirien", 
ebendort,  Maiheft  1913,  S.  55. 
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Der  Schnellyerkehr  nach  Japan. 

Vor  kurzem  ist  ein  weiterer  wichtiger  Schritt  zur  raschen  und 
bequemen  Erreichung  Japans  getan  worden.  Vorher  fuhren  die 
Reisenden,  die  auf  dem  Wege  über  Sibirien  von  Europa  nach  Japan 
reisten,  entweder  über  Wladiwostok  oder  über  Tairen,  das  ehemalige 
russische  Dalni,  das  die  Russen  mit  so  großen  Geldopfern  angelegt 
haben  und  dessen  Blüte  nun  den  siegreichen  Japanern  zugute 
kommt.  In  beiden  Fällen  schloß  sich  an  die  Bahnfahrt  eine  ver- 
hältnismäßig lange  und,  im  Vergleiche  zur  Bahnbeförderung,  lang- 
same Seereise  nach  Nagasaki  an,  von  wo  dann  die  Bahn  den  weiteren 
Verkehr  nach  Tokio  und  nach  den  anderen  japanischen  Städten  ver- 
mittelte. Die  zeitraubende  und  in  jenen  Meeren  oft  wenig  angenehme 
Seefahrt  konnte  nun  zum  größten  Teile  vermieden  werden,  wenn  es  ge- 
lang, einen  Schnellverkehr  durch  Korea  hindurch  zu  schaffen,  das 
seit  wenigen  Jahren  bekanntlich  eine  japanische  Provinz  geworden 
ist  und  dessen  südöstlicher  Zipfel  nur  noch  durch  die  Koreastraße 
von  den  japanischen  Inseln  Kiushiu  und  Nippon  getrennt  ist. 

Der  Japan  zunächst  liegende  Ort  von  Korea  ist  der  wichtige  Hafen 
Fusan,  und  es  lag  der  Gedanke  nahe,  unter  Benutzung  von  Fusan 
an  Stelle  von  Wladiwostok  oder  Dalni  einen  neuen  und  besseren 
Schnellverkehr  zwischen  Europa  und  Japan  zu  ermöglichen.  Hierzu 
haben  die  Japaner  denn  auch  rasch  die  erforderlichen  Schritte  getan, 
und  seit  kurzem  ist  tatsächlich  Korea,  das  Land  der  Morgenstille, 
das  vor  wenigen  Jahren  noch  eines  der  kulturfernsten  Länder  der 
Erde  war,  von  einer  Hauptstraße  des  Weltverkehrs  durchzogen. 

Seit  dem  September  1908  lief  eine  von  den  Japanern  geschaffene 
Schmalspurbahn  von  Fusan  landeinwärts  zur  Hauptstadt  SöuP)  und 
weiter  zur  Mündung  des  Yalu,  nach  Witschu  und  Antung,  wo  die 
zeitweilig  so  viel  genannte  und  umstrittene  Bahn  Antung -Mukden 
den  Anschluß  über  mandschurischen  Boden  an  die  Südmandschurische 
Bahn,  sowie  an  das  nordchinesische  Bahnnetz  vermittelt.  Die  Japaner 
haben  nun  die  Bahn  Fusan-Mukden  in  eine  Vollbahn  umgewandelt, 
um  sie  dadurch  zur  Bewältigung  des  Schnellverkehrs  verwendbar  zu 
machen,  und  seit  1912  gelangt  man  von  Europa  nach  Japan  auf  dem 
schnellsten  Wege  über  Söul  und  Fusan  2)!  Im  großen  und  ganzen 
wurde  bei  dem  Umbau  die  alte  Strecke  innegehalten ;  nur  im  Westen 
fand  eine  Abweichung  statt,  indem  man  die  Bahn  nach  Antung  und 
Fusan  von  der  Südmandschurischen  Bahn  jetzt  in  Mukden  selbst  ab- 
zweigte, während  die  alte  Schmalspurbahn  nicht  in  Mukden  selbst, 
sondern  80  km  südlich  davon,  in  Suchiantung,  begann,  einer  kleinen 
Station,  die,  ebenso  wie  Mukden  selbst,  zu  dem  1905  bis  Kwang- 
tschöngtsu  hinauf  japanisch  gewordenen  Teil  der  Südmandschurischen 
Bahn  gehört. 

Um  die  vorher  nicht  unmittelbar  verbundenen  koreanischen  und 
mandschurischen  Bahnen  aneinander  anzuschließen,  wurde  über  den 
Yalu,  nahe   der  Mündung,  eine  große  feste  Eisenbahnbrücke  gebaut. 

Die  Russen,  die  Herren  der  Sibirischen  Bahn,  möchten  es  natür- 
lich gern  vermeiden,  einen  japanischen  Handelsplatz  zu  begünstigen, 

1)  H.  ß.  HuLBERT,  „Die  Eisenbahn  von  Söul  nach  Fusan",  im  „Femen  Osten" 
(Schanghai),  1905,  8.  127. 

2)  „Beschleunigung  im  Verkehr  mit  Japan",  in  „Technik  und  Wirtschaft", 
1911,  S.  633. 
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und  bleiben  daher  bemüht,  möglichst  Wladiwostok  zum  beherrschenden 
Hafen  des  Ostens  zu  machen.  Die  Aussichten  hierfür  sind  aber 
gering,  da  Wladiwostok  in  jedem  Winter  monatelang  vom  Eis  blockiert 
ist.  Neuerdings  wurde  die  Nachricht  verbreitet,  daß  infolge  einer 
Verlagerung  der  warmen  Meeresströmungen  in  Ostasien  Wladiwostok 
Aussicht  habe,  dauernd  eisfrei  zu  werden,  doch  muß  man  derartigen 
Meldungen,  die  zu  sehr  den  Wunsch  als  Vater  des  Gedankens  erraten 
lassen,  mit  äußerstem  Mißtrauen  begegnen. 

Durch  die  seit  kurzem  im  Betrieb  befindliche  Koreabahn  dürfte 
Fusan  rasch  zum  wichtigsten  Hafen  des  fernen  Ostens 
nördlich  vom  Gelben  Meer  werden.  Die  kurze  Seefahrt  von 
Fusan  über  die  Koreastraße  nach  Nagasaki  und  Schimonoseki  verkürzt 
die  Reise  nach  und  von  Japan  schon  heute  auf  ein  Minimum  an  Zeit. 
Der  anschließende  Schnellverkehr  auf  der  Strecke  Tokio-Schimbaschi 
der  neuen  japanischen  Zentralbahn  sowie  ein  Luxus-Schnellzug, 
der  seit  dem  15.  Juni  1912  zwischen  Mukden  und  Fusan  verkehrt, 
haben  Japan,  das  sich  selbst  eines  trefflichen  ausgebauten,  seit  1906 
verstaatlichten  Bahnnetzes  erfreut^),  heute  so  nahe  an  den  Kontinent 
und  an  Europa  gerückt,  daß  eine  nennenswerte  weitere  Beschleunigung 
nicht  mehr  erreichbar  scheint,  wenn  auch  der  in  Kürze  beendete 
Ausbau  des  zweiten  Gleises  der  Sibirischen  Bahn  und  die  Fertig- 
stellung der  abkürzenden  Strecken  noch  eine  neue  Zeitersparnis  ermög- 
lichen werden.  Von  Tokio  nach  Peking  gelangt  man  heute  über  Fusan 
schon  in  83  Stunden  2), 

Der  SchnellTerkehr  nach  China. 

In  ähnlicher  Weise  wie  mit  Japan  wird  in  einer  hoffentlich  nicht 
fernen  Zukunft  der  Verkehr  Europas  mit  China  eine  recht  erhebliche 
Beschleunigung  erfahren. 

Noch  vor  15  Jahren  bedurfte  man  zur  Reise  von  Berlin  nach 
Peking  einer  Frist  von  IV2  bis  2  Monaten;  für  eine  Seereise  von 
Deutschland  nach  Kiautschou  rechnete  man  im  Durchschnitt  mit  einer 
Dauer  von  47  Tagen.  Als  1901  die  Sibirische  Bahn  eröffnet  wurde, 
konnte  die  gleiche  Strecke  über  Wladiwostok  in  21  Tagen  bewältigt 
werden;  mit  Eröffnung  der  Südmandschurischen  Bahn  im  Jahre  1903 
war  eine  weitere  Abkürzung  um  3  Tage  ermöglicht  worden,  und  von 
Berlin  nach  Peking  kann  man,  da  die  Südmandschurische  Bahn  mit 
den  nordchinesischen  Bahnen  zusammengewachsen  ist,  heute  schon 
unter  ausschließlicher  Benutzung  des  Schienenweges  über  Moskau, 
Charbin,  Mukden  und  Tientsin  in  etwa  12  Tagen  gelangen. 

Doch  auch  dieser  Fortschritt  genügt  den  Ansprüchen  unserer 
schnellebigen  Zeit  noch  bei  weitem  nicht.  Die  Fahrt  durch  die 
Mandschurei  stellt,  wie  ein  Blick  auf  die  Karte  zeigt,  noch  einen  viel 
zu  großen  Umweg  dar,  der  ganz  bedeutend  abgekürzt  werden  könnte, 
wenn  etwa  geradeswegs  vom  Baikalsee  nach  Peking  eine  Bahnlinie 
gebaut  wäre.  Eine  solche  wird  nun  tatsächlich  von  Rußland  und 
China  gemeinsam  geplant,  und  mit  ihrer  Hilfe  wird  es,  nachdem  die 
oben  genannten  abkürzenden  Straßen  auf  der  Sibirischen  Bahn  fertig- 


1)  0.  Blum  und  E.  Giese,  „Die  Eisenbahnen  Japans",  im  „Zentralblatt  der 
Bauverwaltung".  1905,  S.  101,  108- 

2)  „Frankfurter  Zeitung",  vom  19.  JuU  1912. 


Asien.  215 

gestellt  sein  werden,  schon  in  wenigen  Jahren  möglich  sein,  von  Berlin 
nach  Peking  in  211  Stunden,  d.  h.  in  nicht  ganz  9  Tagen,  und  von 
Berlin  nach  Kiautschou-Tsingtau  in  240  Stunden  oder  genau  10  Tagen 
zu  gelangen^)! 

Die  Wüste  Gobi,  die  von  der  neuen  Bahn  durchquert  werden 
müßte,  ist  in  den  für  die  Bahnführung  in  Betracht  kommenden  Teilen 
zwischen  Urga  und  Kaigan  schon  in  älterer  Zeit  eine  für  das  Ver- 
kehrsleben wichtige  Gegend  gewesen.  Dereinst  bewegte  sich  die  ganze 
chinesische  Teeausfuhr  nach  Europa  auf  dem  Wege  durch  die  W^üste, 
die  mit  Hilfe  von  Kamelkarawanen  in  40 — 60  Tagen  bezwungen  wurde 
und  deren  trockenes  Klima  das  vortreffliche  Aroma  des  Tees  ungleich 
besser  erhielt,  als  die  später  in  Aufnahme  gekommenen  Transporte 
auf  dem  Seewege.  Lange  Jahrzehnte  hindurch  hat  dann  die  Wüste 
Gobi  ihre  Bedeutung  für  das  europäische  Handels-  und  Wirtschafts- 
leben vollständig  eingebüßt.  Erst  im  Jahre  1905  gelangte  sie  wieder 
zu  Ehren,  als  während  des  Krieges  zwischen  Rußland  und  Japan  die 
ostasiatischen  Telegraphenlinien  der  Russen  zeitweilig  in  Gefahr  waren, 
vollständig  abgeschnitten  zu  werden.  Damals  wurde  von  der  trans- 
sibirischen Telegraphenlinie  der  Großen  Nordischen  Telegraphengesell- 
schaft ein  Seitenzweig  durch  die  Wüste  Gobi  nach  Peking  geschaffen, 
und  nunmehr  soll,  wie  es  in  der  Geschichte  des  Verkehrswesens  so 
oft  der  Fall  ist,  die  Eisenbahn  dem  Lauf  des  Telegraphen  folgen. 

Die  Bahn  soll  im  Südosten  des  Baikalsees  von  der  Station  Werchne 
Udinsk  der  Großen  Sibirischen  Bahn  südwärts  abzweigen,  zunächst 
das  durch  große  Naturschönheiten  ausgezeichnete  Chamar  Dabar-Ge- 
birge  durchschneiden,  bei  Kjachta  die  chinesische  Grenze  überschreiten, 
sich  nach  Urga  wenden  und  dann  in  südöstlicher  Richtung  die  fast 
völlig  ebene  Wüste  Gobi  durcheilen,  um  schließlich  in  Kaigan,  nord- 
westlich von  Peking,  Anschluß  an  das  chinesische  Eisenbahnnetz  zu 
finden.  Von  Kaigan  nach  Peking  führt  nämlich  seit  dem  2.  Oktober 
1910  eine  eigenartige  Bahn,  die  nahezu  vollständig  von  chinesischen 
Ingenieuren  und  Arbeitern,  mit  chinesischem  Material  und  chine- 
sischem Gelde  gebaut  worden  ist  ^).  Die  Chinesen  sind  auf  diese  ihre 
erste  größere  „nationale"  Eisenbahn  mit  Recht  sehr  stolz.  Sie  bauen 
zur  Zeit  an  der  Bahn  mit  Energie  weiter  und  haben  sie  schon  be- 
deutend über  Kaigan  hinaus  gefördert.  Die  gesamte  1500  km  lange 
Strecke  auf  chinesischem  Gebiete,  zwischen  Kjachta  und  Peking,  sollen 
die  künftigen  Züge  der  durch  die  Wüste  Gobi  laufenden  Eisenbahn*) 
in  40  Stunden  zurücklegen;  also  die  Wüste  Gobi  wird  künftig  in 
weniger  Stunden,  als  man  früher  Tage  brauchte,  durcheilt  werden! 
Der  Bau  der  Bahn  wird,  wenn  erst  einmal  der  scharfe  russisch-chine- 
sische Konflikt  wegen  der  Mongolei,  der  die  Inangriffnahme  lange 
verzögern  dürfte,  beigelegt  ist,  vermutlich  sehr  rasch  fortschreiten, 
da  ehen  nur  geringe  Schwierigkeiten  technischer  Art  zu  überwinden 
und  nur  wenig  Kunstbauten  nötig  sind.  Dann  wird  die  kürzeste 
brauchbare  Verkehrslinie  zwischen  Berlin  und  Peking,  die  zurzeit 
auf  dem  Schienenweg    über  Charbin    noch   11229  km   beträgt,   auf 


1)  „Marine-Eundschau",  1908,  S.  160:  „Ueber  den  du-ekten  Schienenweg  Tsing- 
tau-Berlm". 

2)  Fischer,  „Die  neue  im  Bau  befindliche  Eisenbahnstrecke  von  Peking  nach 
der  Mongolei",  in  den  „Mitteilungen  der  k.  k.  Geogr.  Gesellschaft"  in  Wien,  Bd.  51. 

3)  Alfons  Paquet,  „Südsibirien  und  die  Nordwestmongolei",  Jena  1909. 
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9085  km  zusammenschrumpfen.  Die  breiteste  Landmasse  der  Erde, 
Asien  und  Europa  zusammengenommen,  könnte  dann  von  Paris  bis 
Peking  in  229  Stunden  durchfahren  werden.  Die  einzelnen  Teilstrecken 
dieser  Reise  sowie  die  Dauer  und  Durchschnittsgeschwindigkeit  ihrer 
Zurücklegung  sind  aus  der  nachfolgenden  Zusammenstellung  ersicht- 
lich. In  einigen  Jahren  wird  sich  das  Bild  einer  Geschwindreise  von 
Westeuropa  nach  Ostasien  oder  umgekehrt  folgendermaßen  gestalten : 

Ent-  Fahrt-  Stunden- 

geschwindigkeit 
km 
60 
59 
42 
41 
42 

Zwischen  Kjachta  und  Urga,  im  Zuge  der  künftigen  trans- 
mongolischen Bahn,  ist  übrigens  seit  dem  23.  Mai  1913  ein  ständiger 
Automöbilverkehr  eingerichtet  ^). 

Die  russischen  Balinen  in  Mittelasien. 

Fast  ebenso  bedeutsam  wie  in  Nordasien  war  die  Ausdehnung, 
die  das  russische  Bahnnetz  in  den  letzten  Jahrzehnten  in  Mittelasien 
erfuhr  2).  Die  Schaffung  der  dortigen  Bahnen  galt  freilich  bisher  vor- 
wiegend politischen  und  militärischen  Interessen,  und  gerade  die 
allerersten,  sehr  bescheidenen  Anfänge  stellten  ausschließlich  eine 
strategische  Maßnahme  von  ganz  aktueller  Bedeutung  dar.  Um  näm- 
lich den  höchst  schwierigen  Feldzug  gegen  die  Tekke-Turkmenen  zu 
unterstützen,  entschloß  man  sich  1880  auf  das  Drängen  des  Ober- 
kommandierenden, des  Generals  Skobelew,  zum  Bau  einer  Bahn  von 
Michailowsk  am  Kaspischen  Meer  durch  die  Wüste  zur  Oase  Achal 
Tekke^).  Nach  der  Unterwerfung  der  Merw-Turkmenen  und  Ein- 
verleibung ihrer  Hauptstadt  Merw,  begannen  die  Russen  im  Mai 
1885  die  zunächst  231,5  km  lange  Bahn  zu  verlängern  (Murghab- 
bahn). 

Im  Juli  1886  wurde  der  Betrieb  bis  Merw,  im  Mai  1888  bis 
Samarkand  eröffnet,  womit  die  Gesamtlänge  der  Bahn  auf  1509  km 
stieg.  1894  entschloß  man  sich,  die  wichtige  Linie,  die  noch  bis 
1899  offiziell  „Transkaspische  Militärbahn"  hieß,  weiter  nördlich,  in 
dem  wesentlich  günstiger  gelegenen  Krassnowodsk,  beginnen  zu  lassen, 
das  nun  bis  1905  den  alleinigen  Durchgangspui^kt  des  von  Europa 
kommenden  und  nach  Europa  gehenden  Verkehrs  von  Russisch- 
Turkestan  bildete,  wobei  die  Verbindung  übers  Kaspische  Meer  hin- 
weg durch  große  Dampffähren  vermittelt  wird. 


1)  W.  BÖLSCHE,  „Das  Automobil  in  der  Wüste  Gobi",  in  „Glasers  Annalen 
für  Gewerbe  und  Bauwesen",  1911,  No.  821. 

2j  C.  Brandenburgek,  „Russisch- Asiatische  Verkehrsprobleme",  Halle  1905.  — 
„Bussische  Bahnen  in  Asien",  im  „Arch.  f.  Eisenbahnwesen",  1893,  S.  659.  — 
F.  Thiess,  „Rußlands  mittelasiatische  Eisenbahnen",  in  der  „Ztg.  d.  Ver.  deutscher 
Eisenbahnverwalt",  17.  VIII.  1910,  S.  1020.  —  Hans  Rottmann,  „Die  Verkehrs- 
wege in  Buchara". 

3)  Wilhelm  Sievers,  ., Asien",  8.  641,  Leipzig  1893. 


Asien.  217 

Etwa  gleichzeitig  erfolgte  eine  beträchtliche  Erweiterung  der 
Bahnanschlüsse  im  Osten.  1895  ordnete  ein  kaiserliches  Edikt  den 
Weiterbau  der  Transkaspischen  Bahn  über  Samarkand  nach  Tasch- 
kent (354  km)  nebst  einer  Zweigbahn  Tschernajewo  -  Andischan 
(326  km)  an,  und  ein  weiteres  Edikt  von  1896  befahl  die  Herstellung 
einer  neuen,  nur  militärisch  wichtigen  Zweigbahn  von  Merw  nach 
Kuschk,  womit  die  afghanische  Grenze  erreicht  und  das  1887  von 
Afghanistan  zwangsweise  an  Rußland  abgetretene  Gebiet  um  Kuschk 
strategisch  gesichert  wurde.  Diese  312,6  km  lange  Bahn  wurde  im 
Dezember  1898  eröffnet  i). 

Es  ist  selbstverständlich,  daß  alle  die  genannten  Bahnbauten  (mit 
Ausnahme  der  letztgenannten,  dem  allgemeinen  Verkehr  entzogenen 
Zweiglinie)  nicht  etwa  ausschließlich  militärischen  Rücksichten 
ihre  Existenz  verdanken.  Die  Fruchtbarkeit  des  mitten  in  lauter 
Wüsten-  und  öde  Gebirgsländer  eingeschobenen,  zum  Teil  dicht  be- 
völkerten Streifens  zwischen  den  oberen  Flußläufen  des  Syr  Darja, 
Amu  Darja,  Pandsu  und  Tschu  forderte  dringend  auch  eine  rein  wirt- 
schaftliche Aufschließung  durch  eine  Bahnlinie.  Die  Bahn  vom  Kas- 
pischen  Meer  bis  Taschkent  hat  denn  auch,  nachdem  sie  ihren  aus- 
schließlich militärischen  Charakter  abgelegt  hatte,  trotz  gelegentlicher 
schwerer  Beschädigung  durch  Ueberschwemmungen  und  Erdbeben, 
eine  rasch  steigende  Bedeutung  für  Handel  und  Verkehr  gewonnen. 
So  beförderte  sie  im  Jahre  1900  allein  über  700000  Passagiere.  Ihr 
Wert  ist  jedoch  in  neuester  Zeit  noch  beträchtlich  gesteigert  worden, 
seitdem  Rußland  auch  aus  den  nördlicheren  Teilen  des  europäischen 
Reiches,  von  Orenburg  her,  in  ziemlich  gerader  Verlängerung  der 
Richtung  Moskau-Orenburg  eine  direkte  Bahn  nach  Taschkent  (S.  204) 
geführt  und  somit  nunmehr  Russisch-Turkestan  auf  zwei  Wegen  mittels 
Schienenwegen  erreichbar  gemacht  hat.  Die  neue  Orenburg-Taschkent- 
bahn  ist  1852  km  lang  und  wendet  sich  zunächst  von  Orenburg  dem 
Aralsee  zu,  nach  Kasalinsk,  um  später  parallel  dem  rechten  Ufer  des 
Syr  Darja  bis  nach  Taschkent  zu  verlaufen.  Sie  erschließt  dem  Welt- 
verkehr ein  Gebiet,  das  eines  lebhaften  Handels  und  voraussichtlich 
auch  einer  ergiebigen  bergbaulichen  Ausbeutung  fähig  sein  wird. 
Strategisch  ist  sie  besonders  deshalb  höchst  wichtig,  weil  sie  eine 
direkte  Verbindung  zwischen  dem  Regierungssitz  und  den  Haupt- 
städten des  Reiches  mit  Turkestan  darbietet,  und  weil  eine  etwaige 
Truppenbeförderung  nicht  durch  die  zeitraubende  und  umständliche 
Seefahrt  über  das  Kaspische  Meer  hinweg  aufgehalten  werden  würde. 
Daß  auch  der  Reiseverkehr  aus  Westeuropa  nach  Mittelasien  die  alte 
transkaspische  Linie  mehr  und  mehr  zugunsten  der  neuen,  kürzeren 
und  bequemeren  vernachlässigt,  ist  selbstverständlich. 

Der  Bau  der  Orenburg-Taschkentbahn  wurde,  nachdem  er  seit 
langer  Zeit  geplant  war,  unter  Verwerfung  mehrerer  anderer  ähn- 
licher Projekte  zum  Anschluß  der  nördlichen  Bahnen  Rußlands  an 
Turkestan,  im  Herbst  1900  auf  Grund  eines  Ministerrats  unter  Wittes 
Vorsitz  angeordnet  und  sofort  von  beiden  Endpunkten  aus  begonnen. 
Da  wesentliche  Schwierigkeiten  nicht  zu  überwinden  waren,  erfolgte 
die  Fertigstellung  der  Bahn  in  wenigen  Jahren.  Die  Betriebsübergabe 
am  26.  Juli  1905  fand  in  aller  Stille  statt,  so  daß  die  Nachricht  von 


1)  Hans  Schulze,  „Die  strategische  Bedeutung  der  Bahnen  im  Innern  von 
Asien",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft«,  Juüheft  1911,  S.  172. 
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der  Eröffnung  des  neuen,  wichtigen  Verkehrsweges  nur  sehr  langsam 
in  Westeuropa  bekannt  wurde.    ' 

Der  weitere  Ausbau  des  mittelasiatischen  Bahnnetzes  Rußlands 
dürfte  im  wesentlichen  nach  zwei  Gesichtspunkten  erfolgen.  Zunächst 
einmal  erscheint  es  natürlich,  daß  ein  direkter  Anschluß  Turke- 
stans  an  die  Große  Sibirische  Bahn  gesucht  wird.  Diese  Bahn 
soll  von  Taschkent  oder  dem  etwas  nördlicher  gelegenen  Arys  aus 
über  Wjernoje,  Sergiopol  und  Semipalatinsk  nach  Barnaul  verlaufen 
und  durch  eine  von  dort  bereits  ausgehende  Zweigbahn  Anschluß  an 
die  große  Sibirische  Bahn  in  Kriwoschtschekowo  finden.  Weiterhin 
aber  wird  Rußland  aus  wirtschaftlichen  wie  aus  strategischen  Gründen 
dauernd  darauf  bedacht  sein  müssen,  sowohl  nach  Süden  wie  nach 
Osten  hin  das  Bahnnetz  über  die  Landesgrenzen  zu  verlängern  und 
demgemäß  Persien  und  Afghanistan  einerseits,  die  westliche  Mongolei 
andererseits  in  den  Herrschaftsbereich  seiner  Schienenwege  hinein- 
zuziehen. 

Am  natürlichsten,  um  nicht  zu  sagen  selbstverständlichsten,  wäre, 
rein  vom  Standpunkt  der  physikalischen  Geographie  betrachtet,  die 
Verlängerung  nach  Afghanistan  und  durch  dies  Land  hindurch  nach 
Indien. 

Das  afghanische  Ueberlandhahnprojekt  nach  Indien. 

Die  russischen  Bahnen  in  Transkaspien,  die  teils  übers  Kaspische 
Meer,  teils  über  die  oben  genannte  Bahn  Orenburg-Taschkent  Verbindung 
mit  Europa  haben,  haben,  wie  erwähnt,  1898  Kuschk  an  der  nordafgha- 
nischen Grenze  erreicht,  andererseits  sind  die  indo-britischen  Bahnen 
im  Süden  gleichfalls  schon  bis  nach  New  Chaman  in  unmittelbarer  Nähe 
der  afghanischen  Grenze  vorgedrungen.  Das  Grenzgebirge  Chodscha 
Amrum  ist  von  den  Engländern  mit  einem  Tunnel  durchbrochen 
worden,  der  es  ihnen  ermöglichen  würde,  mit  großer  Schnelligkeit  die 
Bahn  über  New  Chaman  bis  nach  dem  nicht  mehr  fernen  Kandahar  zu  ver- 
längern, von  wo  die  Weiterführung  nordwärts  über  Herat  nach  Kuschk 
technisch  keine  allzu  hohen  Anforderungen  mehr  stellen  würde.  Aber 
die  russischen  wie  die  britischen  Bahnen  sind  gezwungen,  an  der 
afghanischen  Grenze  Halt  zu  machen,  nicht  aus  Respekt  vor  der 
Unabhängigkeit  Afghanistans  und  dem  Wunsche  seines  Emirs,  sein 
Land  eisenbahnrein  zu  erhalten,  sondern  lediglich  aus  dem  Bewußt- 
sein der  beiden  europäischen  Nationen  heraus,  daß  jedes  politische 
Vordringen  der  einen  oder  anderen  über  die  Grenzen  des  ohnehin 
nur  schmalen  Pufferstaates  Afghanistan  unter  Umständen  einen 
kriegerischen  Zusammenstoß  von  unabsehbaren  Folgen  zwischen  der 
größten  Seemacht  und  der  ausgedehntesten  Landmacht  Europas  nach 
sich  ziehen  könnte.  In  diesem  Bewußtsein  stehen  England  und  Ruß- 
land seit  einem  Vierteljahrhundert  längs  der  afghanischen  Grenze 
einander  gegenüber.  Und  unter  diesem  Zustand  leiden  die-  fried- 
lichen Bedürfnisse  der  Kulturvölker,  ihr  Handels-  und  Verkehrsleben 
aufs  schwerste:  wäre  nämlich  nicht  die  gegenseitige  Eifersucht  Eng- 
lands und  Rußlands  und  die  englische  Befürchtung  von  der  russischen 
Invasion  in  Indien  ^)  ein  unüberwindliches  Hindernis,  so  wäre  zweifellos 


1)  H.  S.  Edward,  „Russian  projects  against  India  from  Czar  Peter  to  General 
Skobeleff",  London  1885. 
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ein  Ueberlandverkehr  zwischen  Europa  und  Indien  durch  Afghanistan 
hindurch  schon  seit  langer  Zeit  geschaffen  worden,  und  die  Welt  wäre 
um  eins  der  wertvollsten  Verkehrsmittel  reicher;  von  London  würde 
man  dann  in  9  Tagen  nach  Bombay,  in  10  Tagen  nach  Calcutta  ge- 
langen können.  In  England  selbst,  sogar  im  englischen  Unterhause, 
haben  sich  gelegentlich,  im  April  1899  und  im  Februar  1900,  ge- 
wichtige Stimmen  vernehmen  lassen,  die  eine  Durchquerung  Afgha- 
nistans mit  Schienen  und  eine  Verbindung  zwischen  den  russisch- 
transkaspischen und  den  englisch -indischen  Bahnen  forderten  und 
die  Meinung  vertraten,  daß  die  politischen  und  strategischen  Bedenken 
hinter  den  wichtigeren  des  friedlichen  Handels  und  Verkehrs  zurück- 
zustehen hätten,  zumal  da  die  verbindende  Bahn  durch  Afghanistan 
hindurch  im  Frieden  keiner  anderen  Nation  so  große  Vorteile  dar- 
bieten würde  wie  gerade  England.  Diese  vereinzelten  Stimmen  in 
England  drangen  nicht  durch:  die  Schienenlücke  in  Afghanistan  ist 
aus  militärischen  Besorgnissen  bis  heute  unausgefüllt  geblieben,  und 
sie  wird  es  auch  ferner  bleiben,  solange  nicht  die  politische  Kon- 
stellation in  Mittel-  und  Südasien  eine  völlige  Klärung  erfahren  hat  ^). 
Wie  seltsam  diese  Tatsache  ist,  geht  am  deutlichsten  vielleicht  aus 
folgender  Erwägung  hervor.  In  dem  gesamten  Schienenstrang  von 
Mittel-  und  Westeuropa  bis  Indien  spielt  die  seit  15  Jahren  einzige 
noch  vorhandene  afghanische  Lücke  zwischen  Kuschk  und  New  Chaman 
in  einer  Länge  von  650  km  genau  dieselbe  Rolle,  als  wenn  in  der 
Eisenbahnlinie  Berlin  -  Wien  das  kurze  Stück  Dresden  -  Bodenbach 
fehlte ! 

Noch  an  einer  anderen  Stelle  Afghanistans  kommen  sich  die 
russischen  Bahnen  Mitttelasiens  und  die  britischen  Nordindiens  auf 
wenige  hundert  Kilometer  nahe:  zwischen  den  Orten  Samarkand 
und  Peschawar  (in  der  indischen  Nordwestprovinz).  Hier  würde 
zwar  eine  Bahnführung  wegen  des  ungemein  schwierigen  Gebirgs- 
landes  eine  heikle  Aufgabe,  immerhin  rein  technisch  keine  Unmög- 
lichkeit sein ;  doch  auch  hier  ist  das  politische  Moment  ein  schwereres 
Hindernis  des  Fortschrittes,  als  es  die  Unebenheiten  des  Gebirgs- 
landes  sind.  Die  oben  erwähnte  Bahn  nach  Taschkent  und  Andischan 
nähert  sich  der  indischen  Grenze  noch  mehr  als  die  Murghabbahn ; 
freilich  ist  der  Ort  Andischan,  der  am  nächsten  der  Grenze  liegt, 
durch  Bergketten  und  Bergmassive,  die  zu  den  größten  und  unzu- 
gänglichsten der  ganzen  Welt  gehören,  von  ihr  geschieden:  Tienschan, 
Pamirplateau,  Hindukusch  und  überdies  noch  ein  Teil  vom  Himalaya 
schieben  sich  hier  zwischen  das  russische  und  indische  Bahnnetz  ein, 
und  lassen  jeden  Gedanken  eines  Bahnanschlusses  als  unsinnig  er- 
scheinen. Nicht  viel  weiter  westlich  jedoch  von  der  Stelle,  wo  das 
britisch-indische  Reich  auf  dem  Meridian  von  Andischan  seine  größte  Aus- 
dehnung nach  Norden  aufweist,  liegt  das  genannte  Peschawar,  das  den 
nördlichen  Endpunkt  des  britisch-indischen  Bahnnetzes  darstellt.  Von 
hier  nun  wäre  ein  Bahnanschluß  nordwestwärts  über  den  berühmten 
Khaiberpaß  hinweg  und  durch  Afghanistan  hindurch  nach  Samarkand 
technisch  ausführbar,  wenn  auch  immer  noch  mit  sehr  großen 
Schwierigkeiten  verknüpft,  da  die  Bahn  die  Ausläufer  des  Hindu- 
kusch überwinden  müßte.  Immerhin  ist  diese  Straße  eine  der  ältesten 


1)  E.  Zugmayer,  „Das  afghanische  Bahnprojekt",  in  der  „Deutschen  Rund- 
schau für  Greographie  und  Statistik",  1910/11,  S.  118. 
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Linien  des  Weltverkehrs,  da  auch  der  ehemalige  Ueberlandverkehr 
von  Assyrien,  Babylonien  und  Phönizien  nach  Indien  über  Persien  und 
Baktra  im  nördlichen  Afghanistan  zum  Khaiberpaß  verlief  (vgl.  S.  205). 
Da  die  Bahn  Peschawar-Samarkand  die  wichtige  afghanische  Stadt  Kabul 
berühren  und  sowohl  der  Transkaspischen  Bahn,  wie  der  nördlichen 
Fortsetzung  Orenburg-Taschkent  eine  gute  Verbindung  nach  Nord- 
indien gewähren  würde,  so  hat  man  sich,  allen  natürlichen  Hinder- 
nissen zum  Trotz,  zeitweilig  in  Rußland  mit  dem  Gedanken  vertraut 
gemacht,  auch  in  diesem  östlichen  Teil  Afghanistans  dereinst  eine 
üeberlandbahn  nach  Indien  entstehen  zu  sehen.  Um  es  an  den  Vor- 
bereitungen zu  ihrer  möglichst  raschen  Schaffung  seinerseits  nicht 
fehlen  zu  lassen,  will  man  in  Rußland,  ähnlich  wie  von  Merw  nach 
Kuschk,  auch  von  Samarkand  eine  Bahn  an  die  afghanische  Grenze 
vortreiben,  die  dann  jederzeit,  sobald  die  äußeren  Verhältnisse  es 
gestatten  würden,  über  die  afghanische  Grenze  hinweg  und  nötigen- 
falls bis  Indien  verlängert  werden  könnte.  Tatsächlich  ist  denn  auch 
1913  der  Bahnbau  von  Kaga  in  Buchara  über  Kelif  nach  Termes 
(496  km)  angeordnet  worden,  so  daß  Rußland  bald  eine  zweite  Linie 
an  die  afghanische  Grenze  besitzen  wird.  Die  Bahn  Samarkand- 
Peschawar  freilich  hat  wegen  ihrer  sehr  viel  größeren  technischen 
und  wirtschaftlichen  Hindernisse,  sowie  wegen  der  politischen  Be- 
denken, die  gegen  sie,  genau  ebenso  wie  gegen  die  Bahn  Kuschk- 
New  Chaman,  geltend  zu  machen  sind,  wohl  noch  sehr  viel  weniger 
als  die  letztgenannte  Linie  Aussicht  auf  baldige  Verwirklichung. 

Während  sonst  die  hauptsächlichsten  Eisenbahn-  und  Telegraphen- 
linien fast  allenthalben  denselben  Wegen  folgen,  haben  wir  für  den 
Uebergang  nach  Indien  die  merkwürdige  Tatsache  zu  verzeichnen, 
daß  ein  Ueberlandtelegraph  seit  über  40  Jahren  vorhanden  ist,  die 
sogenannte  „Indo-Linie",  während  die  Üeberlandbahn  bis  auf  den 
heutigen  Tag  fehlt.  Der  Telegraph  läuft  vom  Schwarzen  Meer  her 
durch  Persien  nach  Indien  —  warum  ist  ihm  nun  die  Bahn  nicht, 
wie  fast  stets  auf  Erden,  gefolgt? 

Die  persischen  Ueberlandbalineii  nach  Indien  und  zum 
Persischen  Grolf. 

In  Persien  liegen  die  Verhältnisse  sehr  ähnlich  wie  in  Afghanistan. 
Auch  dieses  Land  entbehrt  der  großen  Eisenbahnlinien  noch  voll- 
ständig 1) ;  Rußland  hat  zwar  sein  strategisches  Bahnnetz  auch  hier  (bei 
Aschabad  und  bei  Djulfa)  unmittelbar  bis  an  die  Grenze  vorgeschoben, 
hat  sich  auch  schon  wertvolle  Vorrechte  in  bezug  auf  Erwerb  künftiger 
Bahnkonzessionen  in  Persien  zusichern  lassen,  baut  sogar  die  Bahn 
Djulfa- Täbris  zurzeit  bereits  aus  und  wünscht  nichts  sehnlicher,  als 
seine  Bahnen  sowohl  von  Baku  aus  wie  von  Aschabad  südwärts,  wenn 
möglich  bis  an  den  Persischen  Golf,  vorzutreiben ;  die  Bahnlinien  sind 
auf  dem  Papier  genau  ausgearbeitet,  und  jederzeit  könnte  mit  der 
Fertigstellung  von  Ueberlandbahnen ,  die  in  Buschir  oder  Bender 
Abbas,  in  Schikarpur  oder  Kurratschi  enden  müßten,  begonnen 
werden  —  aber  auch  hier  werden  sich,  ehe  russische  Bahnen  tiefer  in 

1}  Thilo  von  Trotha,  „Persien",  in  „Petermanns  Mitteilungen",  1911,  S.  51, 
107,  lo4.  —  W.  Sta VENHAGEN,  „Ueber  Persiens  Verkehrswesen",  im  „Prometheus", 
Jahrg.  1912/13.  —  Max  R.  Funke,  „Das  Handelsstraßen-  und  projektierte  Eisen- 
bahnnetz in  Persien",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Märzheft  1913,  S.  548. 
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Persien  eindringen  oder  gar  am  Persischen  Golf  und  in  Indien  enden, 
noch  sehr  bedeutende  Wandlungen  des  gegenwärtigen  politischen  Zu- 
standes  vollziehen  müssen. 

Der  Plan,  eine  Eisenbahn  vom  Kaspischen  Meer  durch  Persien 
hindurch  nach  Indien  zu  bauen,  ist  schon  älter  als  die  oben  be- 
schriebenen afghanischen  Ueberlandbahnprojekte.  Bereits  1885  reichten 
der  spätere  Dumapräsident  Chomjakow  und  der  nachmalige  Moskauer 
Oberbürgermeister  Tretjakow  der  russischen  Regierung  den  vom  Chef- 
ingenieur der  transkaukasischen  Bahnen  Palszewski  entworfenen  Vor- 
schlag ein,  die  nach  Baku  hinablaufenden  Bahnen  über  Teheran,  Jsfahan 
und  Kirman  mit  Indien  in  Verbindung  zu  bringen.  Die  Regierung 
lehnte  damals  die  Idee  als  undiskutierbar  und  gefährlich  rundweg  ab, 
um  sie  seit  einigen  Jahren  selbst  von  neuem  aufzunehmen.  Erst  in 
jüngster  Zeit  konnte  aber  der  Gedanke  Fortschritte  machen,  denn  bis 
zum  20.  März  1910  konnten  England  und  Rußland  auf  Grund  eines 
Vertrages  keine  Bahnbauten  in  Persien  in  Angriff  nehmen  i). 

Man  scheint  sich  in  England  und  Indien  mit  dem  Plan  der 
persischen  Ueberlandbahn  wesentlich  leichter  als  mit  dem  der  afghani- 
schen zu  befreunden,  wenn  auch  die  russische  Versicherung,  die 
persische  Route  bringe  alle  Vorteile  und  vermeide  die  Nachteile  der 
afghanischen  Linie,  mit  berechtigter  Skepsis  aufgenommen  wird.  Jeden- 
falls ist  neuerdings  der  russische  Vorschlag  einer  persisch-indischen 
Ueberlandbahn  in  England  ausnehmend  freundlich  aufgenommen  worden, 
und  daher  sind  gegenwärtig  die  Aussichten,  daß  vielleicht  auf  diesem 
Wege  die  Ueberlandbahn  nach  Indien  zustande  kommt,  günstiger  als 
je  zuvor  2).  Sowohl  der  Minister  des  Auswärtigen  Sir  Edward  Grey, 
wie  sein  Unterstaatssekretär  Sir  Arthur  Nicholson  und  selbst  der 
Vizekönig  von  Indien  Lord  Hardinge  of  Penshurst  erklärten  sich  für 
ein  Zusammengehen  mit  Rußland,  und  zwischen  englischen  und 
russischen  Banken  fanden  eingehende  Verhandlungen  wegen  der  Bahn 
statt.  Daß  die  Bahn  für  Englands  Handel  äußerst  wertvoll  sein  würde, 
wertvoller  als  für  den  russischen,  liegt  auf  der  Hand.  Die  Möglich- 
keit, Personen  und  Postsachen  in  nur  7  Tagen  zwischen  London  und 
Bombay  befördern  und  überdies  die  Kosten  einer  solchen  Reise  etwa 
von  1200  auf  700 — 800  M.  herabsetzen  zu  können,  sind  verlockend 
genug,  um  das  Projekt  für  friedliche  Zeiten  überaus  wünschenswert 
erscheinen  zu  lassen^). 

Noch  ist  das  letzte  Wort  in  der  Angelegenheit  nicht  gesprochen, 
wenn  auch  in  Rußland  schon  entscheidende  Schritte  getan  sind,  um 
die  Inangriffnahme  des  Bahnbaues  zu  beschleunigen.  Der  Bau  der 
Linie  Djulfa-Täbris  (mit  einer  Zweiglinie  zum  Urmia-See)  ist  hierher 
zu  rechnen,  die  über  die  oben  genannte  transkaukasische  Zukunftsbahn 
ihre  kürzeste  Verbindung  mit  dem  europäischen  Bahnnetz  erhalten 
würde  ^),  und  überdies  haben  die  Russen  auch  die  Baku-Linie  genau  süd- 

1)  Marcel  Sauve,  „Le  Transiranien",  in  den  „Questions  diplomatiques  et 
coloniales",  16.  Aprü  1911,  S.  483. 

2j  A.  C.  Yale,  „A  proposed  transpersian  railway",  im  „Scottish  geographical 
Magazine",  April  1911. 

3)  A.  F.  Stahl,  ,,Die  persischen  Eisenbahnprojekte",  in  „Petermanns  Mit- 
teilungen", Beilage:  Milititärgeographie,  1911,  8.  167. 

4)  F.  Thiess,  „Kaukasien,  seine  Eisenbahnen  und  die  Eisenbahnpläne  Ruß- 
lands in  Persien",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Märzheft  1912,  S.  536.  — 
S.  VON  Wesselitzky,  „Die  Entwicklung  des.  transkaukasischen  Verkehrsnetzes", 
Leipzig  1904. 
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wärts  am  Ufer  des  Kaspischen  Meeres  entlang  zu  verlängern  begonnen, 
indem  sie  eine  Strecke  von  Aljat  nach  Asta  an  die  persische  Grenze 
in  Angriff  genommen  haben.  Trotz  der  in  England  wie  in  Rußland 
gegenwärtig  zweifellos  vorhandenen  Bereitwilligkeit,  über  das  Projekt 
der  persischen  Ueberlandbahn  zu  verhandeln,  dürfte  aber  dennoch  eine 
Verständigung  noch  in  weitem  Felde  stehen,  denn  für  England  wird 
vermutlich  die  Küstenführung  am  Persischen  Golf  (Endpunkt  Kurratschi), 
für  Rußland  die  Binnenlandführung  (Endpunkt  Schikarpur)  aus  mili- 
tärischen Gründen  die  conditio  sine  qua  non  bleiben^),  und  da  auch 
im  übrigen,  rein  wirtschaftlich  betrachtet,  die  indische  Bahn,  wenn 
sie  durch  Persien  und  Balutschistan  läuft  und  riesige  Strecken  durch- 
schneidet, die  zu  ihrer  Ernährung  nicht  das  geringste  beitragen 
können,  nicht  entfernt  ebenso  günstige  Aussichten  bietet,  wie  die 
afghanische  Route,  so  scheint  es  einstweilen  noch  äußerst  fraglich, 
ob  die  Ueberlandeisenbahn  nach  Indien  auf  diesem  Wege  Wirklich- 
keit werden  wird,  zumal  da  sie  für  Rußland  keine  anderen  Vorteile 
bietet  als  die  strategische  Bedrohung  Indiens.  So  sehr  erwünscht 
daher  den  Engländern  die  Ueberlandbahn  nach  Indien  sein  würde,  so 
ist  sie  doch  lediglich  als  Mittel,  den  Post-  und  Reisendenverkehr  zu 
beschleunigen,  jedenfalls  eine  etwas  zu  kostspielige  Anlage,  und  die 
strategische  Gefährdung  Indiens  wird  auch  künftig  ein  Moment  sein, 
hinter- dem  alle  anderen  Rücksichten  zurückzutreten  haben. 

Unter  solchen  Umständen  scheint  es,  als  wenn  die  einzige  Bahn- 
linie nach  Indien,  die  in  absehbarer  Zeit  wenigstens  eine  bescheidene 
Aussicht  auf  Verwirklichung  haben  könnte,  die  Verlängerung  der 
deutschen  Bagdadbahn  ist,  und  zwar  in  ihrem  nach  Persien  führenden 
Seitenzweig,  von  dem  weiter  unten  noch  di6  Rede  sein  wird  (S.  238). 

EisenbahnanschluEpläne  zwischen  Mittelasien  und  China. 

Die  Ausdehnung  der  zentralasiatischen  Bahnen  Rußlands  nach 
Osten,  auf  chinesisches  Gebiet,  hat  vorderhand  wohl  nur  wenig 
bessere  Aussichten,  als  die  durchgreifende  Erweiterung  südwärts 
nach  Afghanistan  und  Persien  hinein.  An  drei  Stellen  knüpfen  die 
Zukunftsprojekte  einer  Eisenbahnverbindung  zwischen  Zentralasien 
und  China  an.  Für  den  Fall,  daß  die  oben  erwähnte  natürlichste 
Abzweigung  der  Großen  Sibirischen  Bahn  von  Werchne  Udinsk  durch 
die  Wüste  Gobi  nach  Peking  nicht  zustande  kommen  sollte,  denkt 
man  in  Rußland  daran,  entweder  die  Neubaustrecke  Omsk-Semi- 
palatinsk  südlich  vom  Altai  über  die  Oase  Chanin  nach  der  mongoli- 
schen Hauptstadt  Urga  und  dann  weiter  nach  Kaigan  und  Peking  zu  ver- 
längern oder  aber  den  Vorstoß  vonWjernoje  (einer  Station  der  künftigen 
Linie  Arys-Semipalatinsk-Barnaul,  vgl.  S.  218)  durchs  chinesische  Ilital, 
das  Rußland  schon  einmal  besaß  und  neuerdings  wieder  mehrfach 
gewaltsam  zu  erwerben  trachtete,  über  Kuldscha,  nördlich  am  Tienschan 
entlang,  in  die  Dsungarei  zu  versuchen.  Beide  Linien  können  aber, 
wenn  sie  überhaupt  einmal  zustande  kommen  sollten,  zweifellos  nur 
sehr  langsam  vorwärtsschreiten,  einmal  wegen  der  sehr  großen  tech- 
nischen Schwierigkeiten,  mit  denen  vor  allem  die  letztgenannte  Bahn 
zu  kämpfen  haben  würde,  dann  aber  auch  wegen  der  politischen  und 


1)  R.  Hennig,    „Die  Pläne  einer  Eisenbahnlinie  nach  Indien  und  die  Aus- 
sichten ihrer  Verwirklichung",  in  der  „Marine-Rundschau",  1911,  S.  1001. 
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wirtschaftlichen  Hindernisse.  Obwohl  China  znrzeit  eifrig  bestrebt  ist, 
Eisenbahnprojekte  zu  fördern,  die  die  entferntesten  Teile  des  Reiches 
fördern  sollen,  obwohl  es  gerade  den  Belgiern  schon  eine  Konzession 
für  eine  vom  Gelben  Meer  über  Kaiföng  und  Lantschou 
nach  Kuldscha  laufende  Bahn  erteilt  hat,  wird  es  dennoch  dem 
Anschluß  ans  russische  Bahnnetz  wohl  nur  unter  ganz  bestimmten 
Garantien  zustimmen,  die  ihm  die  Gewähr  bieten,  daß  die  Verkehrs- 
erleichterung nicht  von  Rußland  zu  politischen  Zwecken  mißbraucht 
wird.  Da  zudem  der  Anschluß  von  Kuldscha  ans  ostchinesische  Bahn- 
netz wirtschaftlich  unzweckmäßiger  sein  und  eine  sehr  viel  längere 
Bahnlinie  voraussetzen  würde,  als  der  Zweig  Werchne  Udinsk-Kjachta- 
Urga-Kalgan-Peking,  so  darf  man  erwarten,  daß,  allen  politischen 
Schwierigkeiten  zum  Trotz,  die  letztgenannte  Bahn  wohl  noch  die 
besten  Zukunftsaussichten  hat.  Freilich  muß  betont  werden,  daß  zu 
einer  Zeit,  als  die  Große  Sibirische  Bahn  noch  als  „Chimäre"  betrachtet 
wurde,  Ferdinand  v.  Richthofen  die  Bahn  Kuldscha-Hami-Singanfu, 
die  etwa  dem  jetzigen  belgischen  Plan  entsprechen  würde,  warm  be- 
fürwortet^) und  als  „natürlichsten  Weg  für  die  Anlage  einer  von 
China  gegen  Europa  gerichteten  Eisenbahn"  bezeichnet  hat  2). 

Außerdem  aber  liegt  die  Möglichkeit  vor,  wenn  auch  wohl  erst 
für  eine  fernere  Zukunft,  daß  eine  künftige  Bahn  in  ziemlich  genau 
west-östlicher  Richtung  vom  Pamir  her,  im  Anschluß  an  das  russische 
Bahnnetz  in  Ferghana,  China  im  Lauf  des  Tarym  und  des  Hwangho 
durchzieht.  Um  dies  aber  ganz  zu  verstehen,  müssen  wir  zweckmäßig 
zunächst  einen  Blick  auf  die  vorhandenen  Hauptlinien  des  chinesischen 
Bahnnetzes  werfen  und  auf  die  großartigen  Zukunftsprojekte,  die  sich 
speziell  an  den  Namen  Sunyatsens  knüpften. 

Die  Eisenbahnerschließung  Chinas. 

Der  Vorwurf  der  Feindschaft  gegen  die  europäische  Zivilisation 
und  ihre  Träger,  den  man  so  gern  gegen  das  Chinesenvolk  in  seiner 
Gesamtheit  erhebt,  hatte  bis  zu  einem  gewissen  Grade  noch  in  jüngster 
Vergangenheit  seine  Berechtigung;  immerhin  haben  sich  doch  in  den 
letzten  Jahrzehnten,  insbesondere  aber  seit  den  Boxerunruhen  der 
Jahre  1900/01  mit  ihren  bekannten  Folgeerscheinungen,  die  Verhältnisse 
recht  wesentlich  gewandelt,  und  seit  dem  Revolutionsjahr  1911  weht  im 
Reiche  der  Mitte  zweifellos  ein  durch  und  durch  moderner  Geist.  In  den 
entlegeneren  Gebieten  des  ungeheuren  Reiches  ist  zwar  auch  heute  noch, 
vor  allem  beim  niederen,  in  allerhand  Aberglauben  befangenen  Volk, 
das  verzopfte  „Chinesentum"  weitverbreitet,  aber  in  den  meeresnahen 
östlichen  Provinzen  unterwirft  sich  der  Chinese  —  gelegentlicher  Rück- 
schläge und  Ausnahmen  ungeachtet  —  doch  immer  mehr  und  lieber 
den  Forderungen  und  Kulturwohltaten  der  Westmächte,  ohne  dabei 
sein  stark  ausgeprägtes  Nationalgefühl  aufzugeben  oder  zu  verleugnen. 
Bismarcks  Aeußerung,  die  er  1895  gegenüber  Li  Hung  Tschang 
tat,  die  besten  Mittel  zur  raschen  kulturellen  Erschließung  Chinas 
seien  die  Schaffung  einer  Armee  und  der  Bau  von  Eisenbahnen,  hat 
schon  im  kaiserlichen  China  Anklang  und  Beachtung  gefunden   und 


1)  Ferd.  Frhr.  v.  Eichthofen,    „Letter  on   the   provinces  of  Honan   and 
Shansi",  p.  12,  Schanghai  1870. 

2)  „Verhandlungen  der  Berlmer  Gesellsch.  f.  Erdkunde'-,  1874,  S.  121. 
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in  der  Republik  China  zu  weitreichenden  praktischen  Konsequenzen 
geführt. 

Einst  fanatisch  gehaßt  und  bekämpft,  sind  heute  vor  allem  die 
Eisenbahnen,  Dampfschiffe,  Telegraphen  usw.  im  östlichen  China 
gewohnte  und  gern  gesehene  Erscheinungen  ^),  mit  denen  sich  die 
politischen  und  auch  religiösen  Bedenken  der  Chinesen  um  so  eher 
abgefunden  haben,  als  der  ausgeprägte  Geschäftssinn  des  Volkes  bald 
erkannte,  daß  eine  freundliche  Annahme  der  Geschenke  der  Westvölker 
eine  Wohltat  für  die  eigene  Tasche  bedeutete.  Heute  ist  es  den  Be- 
wohnern der  großen  chinesischen  Städte  im  Osten  des  Landes  schon 
selbst  beinahe  unbegreiflich,  daß  vor  wenig  mehr  als  30  Jahren  die 
«rste,  von  Europäern  gebaute  Eisenbahn  in  China  durch  den  religiösen 
Fanatismus  der  Bewohner  gezwungen  werden  konnte,  trotz  aus- 
gezeichneter Rentabilität  ihren  Betrieb  einzustellen.  Nur  schrittweise 
konnten  die  Europäer  vorgehen,  um  ihren  Willen  durchzusetzen.  Als 
es  sich  im  Beginn  des  Jahres  1881  darum  handelte,  in  Tschili  eine 
Bahn  zwischen  Tongschan  und  Lutai  zum  Lutai- Kanal  sowie  zu  den 
wichtigen  Tongfan-  und  Kaiping-Kohlenwerken  zu  bauen,  verwendete 
man  zunächst  hölzerne  Schienen  und  ließ  die  Wagen  darauf  von 
Pferden  entlang  ziehen.  Als  die  Chinesen  sich  mit  dieser  Neuerung 
abgefunden  hatten,  ersetzte  man  zunächst  die  hölzernen  Schienen  durch 
eiserne  und  ließ  dann  eine  Lokomotive  auf  den  Schienen  laufen.  Aus 
dieser  am  9.  Juni  1881  eröffneten,  zunächst  nur  IIV4  km  langen  „Alten 
Kaipingbahn",  die  nunmehr  eine  mit  Dampf  betriebene  Feldbahn  war, 
wurde  jedoch  1886  eine  regelrechte  Eisenbahn,  die  42 V2  km  lange 
„Neue  Kaipingbahn",  von  Tongschan  nach  Lutai,  die  im  Oktober  1887 
nordostwärts  nach  Kaiping  und  Anfang  1889  am  anderen  Ende  west- 
wärts nach  Tientsin  verlängert  wurde.  Das  Stück  nach  Tientsin  wurde 
von  Li  Hung  Tschang  persönlich  eingeweiht.  1890  ordnete  ein  kaiser- 
liches Edikt  den  Weiterbau  der  Bahn  von  Tongku  bis  Schanhaikwan 
an  der  großen  Mauer  an,  der  1893  vollendet  war.  1897  wurde  die 
Bahn  von  Tientsin  sogar  bis  dicht  vor  die  Tore  der  Hauptstadt  (nach 
Peking  selbst  durften  bis  in  die  letzten  Jahre  hinein  Bahnen  nicht 
geführt  werden,  weil  darin  eine  Entweihung  der  Hauptstadt  erblickt 
wurde)  erweitert,  im  Herbst  1899  erfolgte  eine  abermalige  Verlängerung 
der  Bahn  im  Norden  um  187  km  bis  Kintschou,  und  seither  hat  die 
aus  so  kleinen  und  sonderbaren  Anfängen  hervorgegangene  Bahn  über 
Yinkou  (Niutschwang)  Anschluß  an  die  russischen  Mandschureibahnen, 
nach  Mukden  und  Charbin,  erhalten,  und  diese  „Nordchinesische 
Staatsbahn"  ist  es,  die  heute  den  Anschluß  der  Hauptstadt  des 
chinesischen  Kaiserreiches  an  die  mandschurischen  Bahnen,  die  Sibi- 
rische Bahn  und  weiterhin  an  das  europäische  Eisenbahnnetz  vermittelt! 

Die  wichtigsten  fertigen  oder  in  Angriff  genommenen  Bahnlinien 
sind  zurzeit  die  folgenden:   Kanton-Hankou  1325  km,  Tientsin-Pukou 


1)  Sehr  gründliche  Arbeiten  über  das  Eisenbahnwesen  Chinas  hat  vor  allem 
O.  E.  Pbeyer  geliefert:  „Die  Eisenbahnen  Chinas"^  im  „Arch.  f.  Eisenbahnwesen", 
1909,  S.  84,  und  „Die  Entwicklung  des  chinesischen  Eisenbahnwesens  in  den  letzten 
drei  Jahren  (1909—1911)",  ebendort,  1913,  S.  967.  —  Vgl.  außerdem  H.  Schumacher, 
„Eisenbahnbau  und  Eisenbahnpläne  in  China",  ebendort,  1899,  S.  901,  1194  u.  1900, 
8.  1.  —  E.  Cammaerts,  „Le  r^seau  des  chemins  de  fer  chinois",  in  „Rev.  6cono- 
mique  internationale",  1905,  S.  138.  —  Franke,  „Ostasiatische  Neubildungen", 
S.  328—353,  Hamburg  1911.  —  de  Laboulaye,  ,.Les  chemins  de  fer  de  Cmne", 
Paris  1911.  —  „National  Review  China",  Oktober  1911. 
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1285  km,  Hankou  -  Peking  1215  km,  Nordchinesische  Staatsbahn 
562  km,  Schantungbahn  395  km,  mit  Zweiglinie  Tschangtien-Poschan 
433  km,  Schanghai-Nanking  322  km,  Peking-Kalgan  201  km.  Hierzu 
kommt  die  gegenwärtig  in  Arbeit  befindliche  Verlängerung  der  letzt- 
genannten Bahn  über  Kaigan  in  die  Wüste  Gobi,  über  deren  augen- 
blicklichen Stand  sichere  Nachrichten  ausstehen. 

Für  Deutschland  ist  die  wichtigste  Bahn  in  China  bekanntlich  die 
vielgenannte  Schantungbahn,  welche  die  Hauptstadt  des  deutschen 
Pachtgebiets,  Tsingtau,  mit  dem  wichtigen  Tsinanfu  verbindet  und  das 
Hinterland  unserer  Besitzung,  vor  allem  in  bergbaulicher  Hinsicht, 
erschließt  1).  Im  Kiautschou- Vertrag  vom  6.  März  1898  hatte  sich 
Deutschland  zum  Bau  dieser  Bahn  verpflichtet.  Der  Bau  der  ins- 
gesamt 395  km  langen  Schantungbahn,  die  am  1.  Juni  1899  kon- 
zessioniert war,  wurde  durch  die  am  14.  Juni  1899  mit  einem  Kapital 
von  54  Mill.  M.  gegründete  deutsche  Schantung-Eisenbahnbau-Gesell- 
schaft  ausgeführt  und  begann  im  September  1899.  Am  16.  März  1904 
wurde  die  gesamte  Strecke  bis  Tsinanfu  dem  Betrieb  übergeben.  Das 
finanzielle  Ergebnis  des  Unternehmens  war  von  Anfang  an  recht 
günstig.  Bis  1910  endete  die  Schantungbahn  blind  bei  Tsinanfu. 
Dann  hat  sie,  als  erste  aller  deutscher  Kolonialbahnen,  Anschluß  ans 
Hinterland  erlangt,  und  zwar  durch  die  sogenannte  Jangtsebahn, 
die  ihr  seit  Oktober  1910  eine  Verbindung  mit  Peking,  seit  Juni 
1912  überdies  mit  der  Mündung  des  Jangtsekiang  gewährt. 

In  Zukunft  mag  daher  die  Schantungbahn  noch  eine  ungleich 
bedeutendere  Rolle  spielen  als  bisher  ^j.  Schon  jetzt  ist  ihre  Bedeu- 
tung sehr  gewachsen,  seitdem  es  der  deutschen  Bemühung  gelungen 
ist,  ihr  Anschluß  an  das  Bahnnetz  des  Hinterlandes  zu  verschaffen, 
und  zwar  seit  dem  23.  Oktober  1910,  seit  der  nördliche  Teil  der 
chinesischen  Jangtsebahn  (Tientsin-Pukou)  in  Betrieb  ge- 
nommen ist,  welche  der  vorher  in  Tsinanfu  blind  endenden,  deutschen 
Schantungbahn  und  somit  dem  deutschen  Schutzgebiet  in  Ostasien 
einen  Bahnanschluß  an  das  sonstige  Eisenbahnnetz  Chinas  schafl't. 
Eine  Lücke  bestand  anfangs  noch  an  der  Hwangho-Kreuzung  bei 
Lokou.  Seit  aber  eine  riesige,  3247  m  lange  Hwanghobrücke,  ein 
Meisterwerk  der  Maschinenfabrik  Nürnberg-Augsburg,  am  9.  Oktober 
1912  dem  Betrieb  übergeben  worden  ist,  *  besteht  ein  völlig  ununter- 
brochener Schienenweg  von  Berlin  bis  Tsingtau.  —  Deutsche  und 
englische  Unternehmer  hatten  nämlich  auf  Grund  eines  Abkommens 
vom  13.  Januar  1908  für  die  chinesische  Regierung  die  genannte 
Jangtsebahn  gebaut,  die  zu  zwei  Dritteln  von  Deutschen,  im  süd- 
lichen Drittel  von  Engländern  geschaffen  ist^).  Tsinanfu,  eine  Haupt- 
station der  am  21.  Juni  1912  dem  vollen  Betrieb  übergebenen  Jangtse- 
bahn, ist  aber,  wie  gesagt,  Endpunkt  der  deutschen  Schantungbahn. 
Da  weiterhin  Pukou  gegenüber,  auf  der  anderen  Seite  des  Jangtsekiang, 
Tschinkiang  liegt,  von  wo  man  mit  der  englischen  Schanghai-Nanking- 


1)  Vgl.  die  jährlichen  Geschäftsberichte  der  Schantung-Eisenbahn-Gresellschaft; 
„Baugeschichte  der  Schantung-Eisenbahn",  Berlin  1904;  „Die  Schantung-Eisenbahn 
und  das  von  ihr  erschlossene  Gebiet",  Tsingtau  1912.  —  Gecko  Wegener,  „Die 
deutsche  Eisenbahn  in  Schantung'',  in  den  „Preußischen  Jahrbüchern",  1901,  S.  226. 

2)  Eich.  Hennig,  „Die  Zukunftsaufgaben  Kiautschous",  in  „Probleme  des 
Weltverkehrs",  Berlin  1913,  S.  138—160. 

3)  ScHMELZEB,  „Mitteilung  über  die  Tientsin-Pukou-Bahn",  in  „Glasers  Annalen 
für  Gewerbe  und  Bauwesen",  1911,  No.  821. 
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Bahn  nach  Schanghai  zu  gelangen  vermag,  so  kann  man  heut  von 
Westeuropa  mit  der  Bahn  auch  schon  bis  ins  südliche  China  nach 
Schanghai  fahren,  wobei  es  freilich  zunächst  noch  zweifelhaft  ist,  ob 
die  Verbindung  zwischen  Pukou  und  Tschinkiang  über  den  hier  meeres- 
buchtähnlichen, riesigen  Jangtsekiang  durch  eine  Fähre  oder  eine 
Untertunnelung  hergestellt  wird  (eine  Brücke  kommt  nicht  in  Frage). 
Einstweilen  werden  Fähren  benutzt. 

In  dem  neuen,  großartigen  Eisenbahnbauprogramm  Sunyatsens^) 
ist  nun  aber  der  sinnfälligste  und  bedeutsamste  Gedanke  die  Schaffung 
großer  0 st- Westlinien ,  die  möglichst  das  ganze  Land  durchziehen. 
Dieser  Plan  ist  ebenso  genial  erdacht  wie  fruchtbar.  Das  bisher  vor- 
handene, ohnehin  nur  dürftig  entwickelte  Bahnnetz  Chinas  zeichnet 
sich  durch  eine  entschiedene,  fast  allzu  stark  ausgeprägte  Betonung 
der  Nord-Südlinien  aus.  Sowohl  die  Jangtsebahn  weist  die  Nord- 
Südrichtung  auf  wie  die  ebenso  wichtige,  große  Zentralbahn,  deren 
Grundgedanke  die  Verbindung  Pekings  mit  Kanton  ist,  die  aber  nach 
einer  ungemein  wechselvollen  und  komplizierten  Vorgeschichte  ^)  bisher 
nur  in  ihrem  nördlichen  Teil  fertiggestellt  worden  ist,  von  Peking  bis 
Hankou  am  Jangtsekiang.  Um  die  Fortsetzung  dieser  von  einem 
französisch-belgischen  Syndikat  geplanten  und  am  11.  Juni  1905  dem 
Verkehr  übergebenen  Nordstrecke  bis  Kanton  entbrannte  ein  mehr- 
jähriges, nicht  sehr  würdiges  Wettrennen  und  Intriguenspiel  der 
führenden  europäischen  und  amerikanischen  Geldgeber.  Schließlich 
erhielt  1909  England  die  Konzession  für  den  Bahnbau,  konnte  sie  aber 
bisher  nicht  verwerten,  da  die  Revolution  von  1911  und  die  immer 
schärfer  zutage  tretenden  Gegensätze  zwischen  Nord-  und  Südchina  eine 
neue  Stockung  in  den  Bestrebungen  zur  Schaffung  jener  Unglücksbahn 
bedingten.  —  Ebensowenig  konnten  die  Deutschen  an  die  Inangriffnahme 
der  ihnen  ebenfalls  1909  zugesicherten,  großen  und  wichtigen  Zweig- 
linie der  Zentralbahn  nach  der  westlich  gelegenen,  besonders  wert- 
vollen Provinz  Szetschuan  herangehen, 

Sunyatsens  Bahnpolitik  geht  nun  in  einer  durchaus  verständnis- 
vollen und  großzügigen  Weise  darauf  aus,  zwischen  den  vorhandenen 
oder  gesicherten  Nord-Südlinien,  den  Rückgraten  des  künftigen  chine- 
sischen Bahnnetzes,  verbindende  Rippen  zu  schaffen,  deren  Verlänge- 
rung in  den  Westen  des  Landes  überdies  auch  die  Möglichkeit  gewähren 
würde,  die  meerfernsten  Gebiete  des  ungeheuren  Reiches  der  Mitte 
strategisch  zu  sichern  und  wirtschaftlich  zu  erschließen.  In  Sunyatsens 
Eisenbahnprogramm  steckt  sicher  viel  Phantastisches  und  Ueber- 
triebenes,  aber  der  Grundgedanke  ist  zweifellos  gesund  und  muß  über 
kurz  oder  lang  einmal  Wirklichkeit  werden. 

Als  erste  neue  Ost- Westbahn  soll,  gemäß  einem  am  2.  April  1913 
gefaßten  Beschluß,  am  Nordufer  des  Jangtsekiang  eine  verbindende 
Bahn  zwischen  den  beiden  vorläufigen  Endpunkten  der  Jangtsebahn 
und  der  Zentralbahn  gebaut  werden,  zwischen  Pukou  und 
Hankou,  eine  Bahn,  die  in  Zukunft  einmal  eine  Fortsetzung  ihrer 
Richtung  in  der  oben  erwähnten  deutschen  Szetschuanbahn  finden 
würde.  Aber  im  Jangtsekianggebiet  kann  eine  West-Ostbahn  schwer- 
lich jemals  über  Szetschuan  hinaus  nach  Westen  vordringen  und  Ver- 

1)  Erich  v.  Salzmakn,  „Glossen  zu  Sunyatsens  Eisenbahnprogramm",  in 
„Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Februarheft  1913,  S.  481. 

2)  W.  V.  Dewall,  „Die  Vorgeschichte  der  Canton-Hankow-Eisenbahn",  im 
„Arch.  f.  Eisenbahnwesen",  1908,  8.  1313. 
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anlassung  zu  einer  großen  Ueberlandbahn  geben.  Engländer  haben 
wohl  gelegentlich  von  einer  Bahnverbindung  geträumt,  die  von  der 
Mündung  des  Jangtsekiang  nach  Indien,  ja.  noch  weiter  durch  ganz 
Südasien  hindurch  nach  Mesopotamien  und  sogar  nach  Aegypten  laufen 
sollte  ^),  aber  die  ungeheuren,  2000  km  breiten  Gebirgsmassen,  die  sich 
zwischen  Indien  und  China  einschieben,  lassen  den  Gedanken,  zumal 
im  Hinblick  auf  die  kulturelle  Rückständigkeit  der  fraglichen  Gebiete 
und  ihre  noch  an  keine  staatliche  Ordnung  gewöhnte,  kriegerische 
Bevölkerung,  als  undiskutierbar  erscheinen.  Ferd.  von  Richthofen 
hat  diese  Phantasien  schon  1874  ein  für  alle  Male  mit  dem  Hinweis 
darauf  richtig  gekennzeichnet,  daß  zur  Verwirklichung  „ein  halbes 
Dutzend  Gotthardtunnels"  notwendig  sein  würde  2)! 

Als  einzige  Durchbruchsstellen  für  die  künftigen  chinesischen 
Ost-West-Ueberlandbahnen  kommen  nur  der  Nankoupaß^)  und  die 
sogenannte  Hwanghopforte  in  Betracht.  Die  erstere  Stelle  ist  schon 
von  der  am  2.  Oktober  1910  eröffneten  Bahn  Peking-Kalgan  bezwungen, 
deren  Verlängerung  aber  mit  Notwendigkeit  auf  Sibirien  als  Endziel 
hinweist,  also  nach  Nordwesten  gerichtet  ist,  nicht  nach  Westen.  Für 
eine  rein  westlich  gerichtete  Ueberlandbahn  ist  demnach  ausschließlich 
die  Hwanghopforte  in  Erwägung  zu  ziehen. 

Die  deutsche  Schantungbahn  ist  nun  aber  das  gegebene,  ja,  eigent- 
lich das  einzig  natürliche  Schlußstück  jeder  durch  die  Hwanghopforte 
nach  Osten  führenden  Bahn. 

Wenn  Deutschland  jetzt  darauf  bedacht  bleibt,  die  Schantung- 
bahn so  rasch  wie  möglich  um  das  schon  zugesicherte  Stück  Tsinanfu- 
Schuntöfu  zu  verlängern  und  somit  das  unbestrittene  deutsche  Hinter- 
land Tsingtaus  bis  an  die  Nord-Süd-Zentralbahn  Peking-Hankou  heran- 
reichen zu  lassen,  dann  darf  man  eigentlich  ohne  weiteres  jeden 
erfolgreichen  Wettbewerb  anderer  nordchinesischer  Häfen  mit  der 
Kiautschoubucht  als  ausgeschaltet  betrachten,  und  die  führende  Rolle 
Tsingtaus  ist  dann  voraussichtlich  für  immer  sichergestellt*)! 

Die  von  Mittelasien  durch  die  Hwanghopforte  zum  Gelben  Meer  ver- 
laufende Zukunftsbahn,  die  unbedingt  einmal,  wenn  auch  möglichenfalls 
erst  in  Jahrzehnten,  vorhanden  sein  wird,  würde  nur  die  Neubelebung 
der  schon  auf  S.  205  erwähnten,  uralten  Verkehrsstraße,  der  ältesten 
und  bedeutsamsten  der  ganzen  menschlichen  Kultur-  und  Handels- 
geschichte, darstellen,  denn  sie  würde  westlich  der  Hwanghopforte  über 
Singanfu  und  Lantschou  verlaufen  müssen  und  in  der  Verlängerung 
auf  die  wichtige  Tarymroute  treffen,  um  alsdann,  je  nach  den  poli- 
tischen Erfordernissen,  in  Kaschgar  zu  enden  oder  etwa  über  den  Terek- 
dawan-Paß  Anschluß  an  das  russische  Bahnnetz  in  Ferghana  zu  finden 
und  somit  dem  gesamten  mittleren  China  eine  genau  west-östliche 
Verbindungslinie  an  das  bereits  vorhandene  mittelasiatische  Bahnnetz 
zu  gewähren  ^).  Der  russische  Bahnanschluß  führt  dann  aber  von  Zen- 
tralasien  westlich  ans  Kaspische  Meer  (Krassnowodsk),  nordwestlich 


1)  C.  A.MoREiNG,  „An  all-british  railway  to  China",  in  „Nineteentli  Century", 
Septemberheit  1899,  S.  484. 

2)  „Verhandlungen  der  Berliner  Gesellschaft  für  Erdkunde",  1874,  8.  121. 

3)  „Asien",  1913,  S.  69. 

4)  „Flotte",  Maiheft  1913,  S.  84. 

5)  Vgl.  EoMBERG,    „Konstantinopel -Kiautschou,    ein   asiatisches   Kap -Kairo", 
in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Januarheft  1913,  8.  433. 
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zum  Aralsee,  nach  Orenburg  und  Moskau,  südwestlich  durch  Persien 
zur  Bagdadbahn  und  somit  nach  Mesopotamien,  Syrien  und  Kleinasien. 
Auf  diese  Weise  würde  auf  dem  einzigen,  gewissermaßen  von  der 
Natur  vorgezeichneten,  durch  eine  jahrtausendlange  Kulturgeschichte 
fast  geheiligten  und  „von  unbestimmter  Vorzeit"  an  benutzten  ^)  Wege 
die  große  südasiatische  Ueberlandbahn  der  Zukunft  ent- 
stehen, die  unter  allen  Umständen  einmal  gebaut  werden  muß,  wenn 
auch  wohl  erst  in  ferner  Zukunft.  Mag  ein  solches  Bahnprojekt  zu- 
nächst auch  phantastisch,  ja  utopistisch  erscheinen  —  wir  wollen  nicht 
vergessen,  daß  vor  drei  Jahrzehnten  die  nordasiatische  Ueberlandbahn 
in  Sibirien  mit  ungleich  größerem  Recht  als  eine  „Chimäre  noch  für 
Generationen  hinaus"  (vgl.  S.  207)  eingeschätzt  wurde,  und  trotzdem 
ist  die  unter  sehr  viel  ungünstigeren  klimatischen  Verhältnissen,  freilich 
auch  in  besserem  Gelände  geschaffene  Sibirische  Bahn  schon  seit 
10  Jahren  ein  wichtiger  Bestandteil  des  modernen  Weltverkehrs  ge- 
worden ! 

Die  Bezwingung  des  Pamir  durch  die  südasiatische  Ueberland- 
bahn würde  sicherlich  mit  enormen  Schwierigkeiten  verknüpft  sein: 
erhebt  sich  doch  der  bestgelegene  üebergang  des  Terek  davvan-Passes 
bis  zu  der  Meereshöhe  von  3900  m !  Aber  wir  wollen  nicht  vergessen, 
daß  ein  gleich  gewaltiges  Gebirge  und  ein  fast  genau  gleich  hoher 
Paßübergang  auch  der  südamerikanischen  Ueberlandbahn  Buenos 
Aires-Valparaiso  im  Wege  standen  und  dennoch  bezwungen  worden 
sind.  Was  in  Südamerika  verschiedentlich  möglich  war  und  sein  wird 
(S.  269),  dürfte  auch  in  Zentralasien  nicht  dauernd  unüberwindlich  sein ! 

Anschlüsse  zwischen  China  und  Indochina  bzw.  Birma. 

Das  südlich  vom  Jangtsekiang  gelegene  chinesische  Land  entbehrt 
zunächst  jeder  größeren  Eisenbahn.  Die  wichtigste  ist  zurzeit  noch 
die  kurze  Strecke  Schanghai-Nanking,  die  schon  oben  (S.  225)  für 
die  Strecke  Peking-Schanghai  als  südliche  Fortsetzung  der  Jangtse- 
Bahn  genannt  wurde.  Die  künftige  Hauptbahn  hingegen  muß  die 
Linie  Kanton-Hankou  werden,  das  südliche  Stück  der  großen  Zen- 
tralbahn, das  bisher  nur  deshalb  noch  nicht  geschaffen  worden  ist, 
weil  eben  der  Wettbewerb  und  die  Eifersucht  der  fremden  Nationen  die 
Herstellung,  trotz  verschiedener  Ansätze  dazu,  unmöglich  machten. 
Nach  Herstellung  geordneter  Verhältnisse  werden,  wie  erwähnt  (S.  226), 
englische  Unternehmer  den  Bahnbau  von  Kanton  bis  Hankou  aus- 
führen. 

Die  im  tieferen  Hinterland  gelegenen  Teile  Südchinas  werden 
hingegen  ihren  natürlichen  Anschluß  ans  Meer  einst  durch  Französisch- 
indochina finden  müssen.  Die  Provinz  Jünnan  '^)  würde  zwar  lieber  eine 
Verbindung  mit  Birma  und  dem  dortigen  englischen  Bahnnetz  ge- 
winnen, aber  die  ungeheuren  Gebirgsmassen,  die  den  Westen  Jünnans 
begrenzen  und  China  von  Birma  trennen,  lassen  hier  die  Entstehung 
jeder  leistungsfähigen  und  rentablen  Eisenbahn  wohl  für  immer  aus- 


1)  F.  V.  RiCHTHOFEN,  „lieber  die  zentralasiatischen  Seidenstraßen  bis  zum 
2.  Jahrhundert  nach  Christus",  in  den  „Verhandlungen  der  Berliner  Gesellschaft 
für  Erdkunde",  1877,  S.  96  (obiges  Zitat  auf  8.  114). 

2)  d'Ollone,  „Le  chemin  de  fer  de  Yunnan",  in  „Revue  fran^aise  de  l'Etranger", 
1910,  p.  68. 
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sichtslos  erscheinen  (vgl.  S.  227).  —  In  Birma  selbst  wird  die  den 
„Burma  Railways"  gehörige  Hauptlinie  nach  Thazi  im  Winter  1913/14 
bis  nach  Yawnghse  an  der  chinesischen  Grenze  verlängert  sein,  dem 
Hauptort  der  Schan-Staaten.  Sollte  der  Anschluß  von  China  nach 
Birma  her  wider  Erwarten  doch  einmal  möglich  gemacht  werden, 
wird  ohne  Zweifel  Yawnghse  dereinst  die  Grenzstation  dieser  künf- 
tigen Hauptbahn  sein. 

Die  Franzosen  wären  gleichfalls  gern  bereit,  ihr  koloniales  Bahn- 
netz in  Tongking  über  die  Grenzen  Jünnans  vorzuschieben.  Die 
wichtigste  Linie  läuft  von  Haiphong  über  Laokay  nach  der  von 
80000  Menschen  bewohnten  Stadt  Jünnan-Sen  und  ist  855  km  lang; 
sie  ist  seit  dem  1.  April  1910  in  vollem  Betrieb  ^).  Sie  dürfte  dereinst 
noch  tiefer  ins  Hinterland  verlängert  werden.  Eine  weitere  künftige 
Verbindung  zwischen  Tongking  und  Jünnan  wird  in  der  Verlängerung 
der  seit  1902  dem  Verkehr  übergebenen,  freilich  nur  in  Schmalspur 
gebauten  Linie  zur  chinesischen  Grenze  von  Kuang-Si  entstehen.  Die 
chinesische  Regierung  hatte  sich  schon  am  20.  Juni  1895  verpflichtet, 
die  Verlängerung  der  zurzeit  von  Hanoi  über  Langsou  verlaufenden 
und  in  Namquam  endenden,  167  km  langen  Strecke  auf  chinesischem 
Gebiet  zu  gestatten,  doch  haben  Streitigkeiten  eine  Benutzung  dieser 
Erlaubnis  bis  jetzt  unmöglich  gemacht.  —  Für  Französisch-Indo- 
china  selbst  wird  eine  der  Hauptlinien  der  Zukunft  die  bisher 
nur  in  mehreren  Teilstrecken  vorhandene  große  „annamitische 
Küstenbahn"  von  Saigon  über  Hue  bis  Haiphong  sein. 

Bahnen  auf  Malakka. 

Auf  der  Malayischen  Halbinsel  ist  gewissermaßen  ein  Wett- 
bewerb zwischen  britischen  und  siamesischen  Bahnbauten  zu  beobachten, 
der  um  so  fieberhafter  werden  dürfte,  je  mehr  beide  Teile  die  Gewiß- 
heit haben,  daß  die  fertigen  Bahnen  in  unvergleichlicher  Weise  die 
politische  Machtstellung  in  den  durchzogenen  Gebieten  zu  fördern 
geeignet  sind.  England,  das  den  Gedanken  des  „Britisch-Malakka" 
liebevoll  pflegt,  will  allmählich,  als  Pendant  zu  seinen  vorderasiatischen 
Bahnplänen,  von  Singapur  aus  über  Siam  und  Birma  einen  Eisen- 
bahnanschluß nach  Indien  und  noch  weiter  westlich  zum  Mittelmeer 
schaffen,  so  daß  am  liebsten  in  einigen  Jahrzehnten  der  „Kap-Kairo"- 
Gedanke  zu  einem  „Kapstadt- Singapur"- Gedanken  erweitert 
sein  soll.  Zu  diesem  Zweck  bauen  die  Engländer  in  Malakka  die 
Ostküstenbahn,  von  der  ein  Stück  am  1.  August  1912  dem  Ver- 
kehr tibergeben  wurde,  sowie  die  Westküstenbahn.  Singapur 
wird  durch  eine  1200  m  lange  Zehnmillionen-Brücke  mit  dem  Festland 
verbunden.  Siam  sucht  dem  drohenden  Uebergewicht  Englands  zu 
begegnen 2)  durch  die  beschleunigte  Herstellung  der  siamesischen 
Süd  bahn  Bangkok-Trang,   die   1911  bis  Muang  Prang  fertig  war. 


1)  Nähere  Einzelheiten  bei  E.  Godfebnaux,  „Les  chemins  de  fer  coloniaux 
fran^ais"',  Paris  1911.  —  Chables  Rotte,  „Les  chemins  de  fer  et  tramways  des 
colonies",  Paris  1910.  —  Franz  Kolbe,  ,.Die  französischen  kolonialen  Eisenbahnen 
in  Indochina",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Beptemberheft  1911,  8.  260. 
—  Ueber  die  Jünnan-Bahnen :  „Le  tour  du  monde",  1903,  p.  317,  und  1909,  p.  173. 

2)  O.  Blum  und  E.  Giese,  „Die  Bisenbahnen  Siams",  im  „Zentralblatt  der 
Bauverwaltung",  1905,  8.  578,  588. 
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Diese  Bahn,  deren  Vollendung  etwa  für  1914  zu  erwarten  ist,  wird 
für  den  Weltverkehr  von  großer  Bedeutung  sein,  denn  sie  wird  ge- 
statten, Bangkok  etwa  4  Tage  schneller  zu  erreichen  als  auf  dem 
Seewege  durch  die  Straße  von  Malakka^).  Auch  sei  die  siamesische 
Nordbahn  Bangkok-Den  Chai  erwähnt,  die  1911  eröffnet  wurde. 
Bangkok  sucht  durch  das  Tal  des  'Menam  immer  weiter  die  Schienen- 
stränge landeinwärts  vorzuschieben. 

Das  indische  Baliniietz  und  die  Bahn  nach  Ceylon. 

Indien  ist  bisher,  ähnlich  wie  es  in  Europa  bis  1913  Griechen- 
land war,  vom  Eisenbahnnetz  des  übrigen  Erdteils  vollkommen  ab- 
geschnitten. Nur  nach  Birma  reichen  die  Schienenstränge  hinüber; 
die  dortige,  928  km  lange,  nach  Nordosten  gerichtete  Hauptlinie 
Chittagong-Tinsukia,  die  für  den  Anschluß  nach  Jünnan  in  Frage 
käme,  falls  dieser  wider  Erwarten  einmal  geschaffen  werden  sollte, 
hängt  in  der  Station  Lumding  mit  dem  Netz  der  „Eastern  Bengal 
Railway"  zusammen  ^).  Es  wurde  oben  klargelegt,  daß  die  politischen 
Verhältnisse  ein  schwereres  Hindernis  für  das  Zustandekommen  der 
Bahnanschlüsse  bieten  als  die  ungeheuren  Gebirgsmassen,  die  bogen- 
förmig die  Halbinsel  vom  übrigen  Erdteil  scheiden.  Trotz  seiner 
gewaltigen  Bedeutung  in  volks-  und  weltwirtschaftlicher  Beziehung 
ist  daher  Indien  von  wirklichen  Hauptlinien  des  Weltverkehrs  bisher 
nicht  durchzogen.  Indien  besitzt  das  weitaus  umfangreichste  Eisen- 
bahnnetz unter  allen  asiatischen  Ländern  (1911  52838  km  gegen  9933 
in  China,  9854  in  Japan  mit  Korea,  10846  in  Sibirien  mit  Mand- 
schurei usw.),  ja,  es  steht  selbst  nahezu  allen  europäischen  Ländern, 
außer  Deutschland  und  Rußland,  in  bezug  auf  die  Kilometerzahl  seiner 
Schienenstränge  voran,  aber  dennoch  ist,  eben  wegen  der  fehlenden  Ver- 
bindung mit  den  übrigen  Bahnen  des  Erdteils,  eigentlich  keine  einzige 
seiner  Linien  als  eine  Weltverkehrsstraße  großen  Stils  zu  bezeichnen. 

Seiner  Eigenart  wegen  verdient  ein  indisches  Bahnprojekt  be- 
sondere Erwähnung,  nämlich  die  Verbindung  mit  Ceylon.  Von 
der  südöstlichsten  Spitze  Indiens  spannt  sich  die  sogenannte  Adams- 
Brücke  geradeswegs  nach  Ceylon  hinüber,  eine  schmale  Inselkette, 
deren  einzelne  Glieder  nur  durch  sehr  seichte  Meeresarme  voneinander 
getrennt  sind.  Demgemäß  soll  eine  Bahnlinie,  die  von  Madura  aus 
einige  Dutzend  Kilometer  dem  Lauf  des  Naigai-Flusses  folgt,  weiter 
flußabwärts  verlängert  werden  bis  zu  einer  weit  ins  Meer  hinaus- 
springenden Landspitze,  die  durch  den  Pambam-Kanal  (Pambam-Paß) 
vom  Pambam-Riff  getrennt  ist.  Hierher  soll  die  Eisenbahn  vom 
Festlande  zunächst  geführt  werden.  Um  von  dort  aus  ein  Erreichen 
der  Insel  Ceylon  zu  ermöglichen,  genügt  bisher  der  daselbst  vor- 
handene Fährdienst.  Später  soll  eine  gewaltige  Drehbrücke,  deren 
Vorhandensein  die  Interessen  der  Schiffahrt  nicht  verletzt,  die  Eisen- 
bahn selbst  nach  der  als  Wallfahrtsort  berühmten  Insel  Rameswaram 


1)  C.  C.  HosSEUS,  „Hinterindische  Eisenbahnfragen",  in  „Weltverkehr  und 
Weltwirtschaft",  Dezemberheft  1911,  S.  405. 

2)  Administration  Report  on  the  Railways  in  India  for  the  Calendar  Year  1911, 
Simla  1912.  —  Trott,  „Map  of  Eailway  Systems  in  India",  Calcutta  1912.  — 
E.  Schulz,  „Geschichte  und  Entwicklung  der  ostindischen  Eisenbahnen",  Münster 
i.  W.  1909.  —  H.  Fehlin  GER,  „Die  Eisenbahnen  Britisch-Indiens",  in  „Weltverkehr 
und  Weltwirtschaft",  Januarheft  1913,  S.  448. 
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hinübertragen,  auf  der  eine  bis  zum  nördlichsten  Punkt  der  Insel, 
Thanuokoti,  vorhandene  Anschlußbahn  bereits  vorhanden  ist. 

Zeitweilig  dachte  man  daran,  die  Bahn  von  Rameswaram  über  die 
Inselkette  der  Adams-Brücke  unter  Ausschaltung  der  vielen,  seichten 
Meeresarme  in  Gestalt  von  Viadukten  und  Brücken  bis  nach  Ceylon 
selbst  hinüberzuführen  ^).  Doch  hat  man  sich  neuerdings  entschieden, 
die  immerhin  noch  35  km  breite  Manar-Straße  zwischen  Ceylon  und 
Rameswaram  einstweilen  durch  eine  Dampffähre  zu  überwinden. 
Diese  würde  dann  die  Züge  der  „South  Indian  Railway"  nach  Ceylon 
hinüberschaffen.  Auf  Ceylon  kann  die  Bahn  dann  weiter  nach  dem 
Ort  Anuradhapura  verlaufen,  den  sowohl  die  Süd-Nord-Bahn  der 
Insel,  Point  de  Galle-Colombo-Jafna,  wie  die  geplante  West-Ost-Bahn, 
Pukulam-Trinkomali ,  berühren.  Die  Ausführung  der  verbesserten 
Verbindung  zwischen  Indien  und  Ceylon  ist  von  der  „South  Indian 
Railway"  bewerkstelligt  worden;  die  Eröffnung  der  neuen  Bahn,  die 
auch  für  den  Verkehr  zwischen  Bombay  und  Colombo  von  hohem 
Wert  sein  wird  2),  sollte  Anfang  Oktober  1913  erfolgen. 

Englische  Bahnen  am  Persischen  Grolf. 

Der  Weg,  auf  dem  allein  ein  künftiger  Anschluß  der  indischen 
Schienenwege  ans  übrige  Bahnnetz  der  Welt  erhofft  werden  kann, 
kündet  sich  ebenfalls  bereits  an.  Es  wurde  oben  gesagt  (S.  218  ff.), 
daß  ein  solcher  nur  von  Nordwesten  her  erhofft  werden  kann,  daß 
aber  die  englischen  und  russischen  Wünsche  wegen  des  Verlaufs  der 
Linie  auseinandergehen.  Um  nun  allen  künftigen  Möglichkeiten  vor- 
zubeugen und  die  Dinge  nach  ihren  Ansprüchen  zu  gestalten,  haben 
die  Engländer  beschlossen,  von  Kurratschi  eine  Küstenbahn 
zum  Persischen  Golf  zu  bauen ^),  zunächst  1250  km  weit  bis 
Bender  Abbas.  Damit  wäre  die  den  Engländern  allein  erwünschte, 
weil  strategisch  ungefährliche  Küstenführung  des  künftigen  Schluß- 
stückes der  Ueberlandbahn  nach  Indien  ein-  für  alle  Male  festgelegt. 

Auch  sonst  betrachten  die  Engländer  die  ganze  Umgebung  des 
Persischen  Golfs  als  ihr  ureignes  Monopolgebiet,  zum  mindesten 
für  Bahnbauten.  Kommen  in  Südpersien  in  absehbarer  Zeit  Bahn- 
linien zustande,  so  kann  es  keinem  Zweifel  mehr  unterliegen,  daß  nur 
britische  Bahnen  hier  geduldet  werden.  Wie  Nordpersien  den  Russen, 
so  ist  Südpersien  den  Engländern  wohl  endgültig  verfallen.  Als  erste 
englische  Bahn  in  Südpersien  wird  die  Linie  Mohammera- 
Chorremmabad  gebaut  werden,  wofür  die  persische  Regierung 
einem  britischen  Syndikat  die  Konzession  bereits  erteilt  hat*).  Dem 
Namen  nach  wird  diese  Bahn  für  Persien  gebaut;  in  Wahrheit  wird 
England  Mittel  und  Wege  zu  finden  wissen,  um  der  Bahn  den 
britischen  Charakter  zu  wahren  und  sie  zur  Stärkung  des  britischen 
Einflusses  zu  benutzen.  Der  wichtigste  persische  Hafen  am  Schatt- 
el-Arab,  Mohammera,  ist  damit  unter  britische  Kontrolle  gekommen. 


f 


1)  R.  Hennig,  .JBahnen  des  Weltverkehrs",  Leipzig  1909,  S.  272. 
2J  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Septemberheft  1913,  S.  227 :    „Die  neue 
ßahn  Indien-Ceylon"  (Bericht  aus  Darjeeling.) 

3)  Meldung  des  Bureau  Reuter  vom  18.  November  1911. 

4)  Voss.  Zeitung  vom  1.  März  1913,  Ab. 
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Daß  den  türkischen  Häfen  am  Schatt-el-Arab  und  am  ganzen  Golf 
dasselbe  Schicksal  zugedacht  ist,  hat  das  vielerörterte  englisch-türkische 
Kuweit-Abkommen  vom  Mai  1913  in  deutlicher  Weise  erkennen  lassen. 
Kuweit  ist  heut,  zwar  nicht  staatsrechtlich,  ein  britischer  Hafen,  wäh- 
rend Basras  Schicksal  noch  unentschieden  ist.  In  jedem  Fall  er- 
hält das  Schlußstück  der  Bagdadbahn  einen  ausgesprochen 
britischen  Charakter. 

Die  Bagdadbahn. 

Wenn  wir  uns  nunmehr  dieser  Bagdadbahn  selbst  zuwenden 
—  sicher  dem  politisch  meistumstrittenen  Bahnunternehmen  des  letzten 
Jahrzehnts  —  so  sei  zunächst  Folgendes  über  die  Geschichte  und  den 
jetzigen  Stand  der  größten  weltpolitischen  Kulturtat  Deutschlands 
vorausgeschickt. 

Unter  allen  großen  Kulturwerken  der  Erde,  die  berufen  waren, 
dem  Weltverkehr  neue  Bahnen  von  hervorragendem  Werte  zu  er- 
öffnen, sind  nächst  dem  Panamakanal  keinem  anderen  Unternehmen 
so  oft  und  mit  solchem  Erfolg  absichtlich  Schwierigkeiten  in  den  Weg 
gelegt  worden,  wie  der  Bagdadbahn.  Heute,  wo  die  bedenklichsten 
und  gefährlichsten  Hindernisse  glücklicherweise  als  endgültig  über- 
wunden anzusehen  sind,  kann  man  es  ohne  weiteres  aussprechen,  daß 
es  manches  lange  Jahr  so  schien,  als  ob  „das  größte  Kultur- 
werk, das  Deutschland  je  im  Ausland  geschaffen  hat"^), 
wie  ein  deutscher  Diplomat  einst  die  Bagdadbahn  mit  vollem  Recht 
genannt  hat,  mit  einem  kläglichen  politischen  und  wirtschaftlichen 
Fiasko  Deutschlands  und  einer  ernsten  diplomatischen  Niederlage 
enden  werde.  Diese  Gefahr  ist  jetzt  beseitigt,  und  das  Zustandekommen 
des  deutschen  Schienenweges  im  südwestlichen  Asien  ist,  wenn  auch 
nicht  ganz  im  ursprünglich  geplanten  Sinn,  so  doch  ungefähr  dem 
anfänglichen  Programm  entsprechend,  heute  als  unbedingt  gesichert  zu 
betrachten. 

Schon  1830  wurde  der  Plan  einer  Bahn  vom  Mittelmeer  zum 
Persischen  Golf  erstmalig  empfohlen,  und  zwar  von  englischer  Seite  ^). 
In  der  Folge  wurde  die  Idee  zu  wiederholten  Malen  wieder  auf- 
genommen, in  mannigfachen  Variationen,  zumeist  von  Engländern, 
aber  frühzeitig  auch  schon  von  deutscher  Seite.  Ausschlaggebend 
für  die  Türkei  war  schließlich  die  hervorragende  strategische  Be- 
deutung der  Linie.  Nachdem  seit  den  80er  Jahren  der  Plan  immer 
häufiger  diskutiert  worden  war  ^),  wobei  abwechselnd  eine  „Nordlinie" 
(Angora-Siwas-Diarbekr-Mossul) ,  eine  „Mittellinie"  (Angora-Siwas- 
Kaisarie)  und  eine  „Südlinie"  (Konia-Adana-Aleppo-Mossul)  erörtert 
wurden,  trug  die  letzte  Führung  den  Sieg  davon:  der  eigentliche 
Vater  der  „deutschen  Bagdadbahn",  der  1901  verstorbene  Georg  von 
Siemens,  schloß  am  23.  Dezember  1899  den  Vertrag  mit  der  türkischen 
Regierung  ab,  der  der  „Deutschen  Bank"  den  Bau  einer  in  Normal- 
spur anzulegenden  Bahn  bis   an   den  Persischen  Golf  gewährleistete. 


1)  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft-',  Juniheft  1911,  S.  102. 

2)  Francis  Kowdon  Chesney,  „The  expedition  for  the  rivers  Euphrates  and 
Tigris,  in  the  years  1835—1837",  London  1850. 

3)  Paul  Dehn,  „Deutschland  und  Orient  in  ihren  wirtschaftspolitischen  Be- 
ziehungen", München  1884.  —  Naumann,  „Vom  goldnen  Hörn  zu  den  Quellen  des 
Euphrat",  S.  418,  München  1893. 
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Ueber  den  ehemaligen  Endpunkt  der  anatolischen  Bahnen, 
Konia,  hinaus,  wo  der  Bau  der  deutschen  Bahn  zu  beginnen  hatte,  ist 
der  Bahnverkehr  freilich  infolge  jener  Hindernisse  lange  Zeit  nur  wenig 
hinausgediehen.  Die  Strecke  Konia -Bulgurlu  (200  km)  wurde  am 
25.  Oktober  1904  eröffnet,  weitere  37  km  am  1.  Juli  1911  und  noch- 
mals 53V2  km,  bis  Karapunar,  am  21.  Dezember  1912.  Kaum  je  zuvor 
ist  ein  wichtiger  Bahnbau,  der  technisch  überdies  nur  mäßige  Schwierig- 
keiten zu  überwinden  hatte,  so  langsam  gefördert  worden,  wie 
dieser.  Daß  nicht  etwa  eine  Ungewandtheit  der  leitenden  Ingenieure 
die  Schuld  davon  trug,  bedarf  keiner  Erörterung ;  auch  von  finanziellen 
Schwierigkeiten  konnte  man  nicht  sprechen :  stand  doch  als  treibende 
Kraft  hinter  dem  Unternehmen  die  Deutsche  Bank!  Freilich  wirkten 
Finanzfragen  insofern  bei  der  langen  Verzögerung  mit,  als  die  Türkei 
die  vertraglich  zugesicherten  Staatszuschüsse  (Kilometergelder)  jahre- 
lang nicht  im  erhofften  Umfang  zur  Verfügung  zu  stellen  in  der  Lage 
war.  An  gutem  Willen  dazu  fehlte  es  ihr  nicht,  auch  die  notwendigen 
Gelder  hätte  Sultan  Abdul  Hamid,  der  die  hohe  Bedeutung  der  Bagdad- 
bahn für  sein  Reich  vollkommen  klar  erkannte,  sicherlich  aufgebracht, 
wenn  er  freie  Hand  gehabt  hätte  —  aber  eine  Macht,  die  stärker 
war  als  er,  legte  ihr  Veto  ein  und  wußte  Jahre  hindurch  immer  neue 
Hindernisse  dem  ihr  verhaßten  Schienenstrang  mit  Erfolg  in  den 
Weg  zu  schleudern.  England  erwies  sich  ais  der  „Vater  aller  Hinder- 
nisse" und  vereitelte  die  Zuwendung  der  versprochenen  türkischen 
Gelder  an  den  Bahnbau,  der  ohne  die  staatlich  garantierten  Zuschüsse 
nicht  über  die  anfangs  sogleich  gesicherte  200  km-Strecke  bis  zum 
Dorf  Bulgurlu  am  Fuße  des  Cilicischen  Taurus  hinausgeführt  werden 
konnte.  Sobald  die  türkische  Regierung  sich  einmal  Geldmittel  ver- 
schaffte, z.  B.  durch  Erhöhung  der  ZöUe,  erteilte  England  seine  Ge- 
nehmigung zu  derartigen  Maßnahmen  nur  unter  der  ausdrücklichen 
Bedingung,  daß  die  zu  erwartenden  Summen  zu  allen  möglichen 
anderen  Dingen,  z.  B.  für  die  mazedonischen  Reformen,  keinesfalls 
aber  zur  Förderung  der  Bagdadbahn  verwandt  werden  durften.  Der 
englischen  Eifersucht  auf  das  deutsche  Unternehmen  gesellte  sich  die 
russische  hinzu,  die  Kleinasien  als  ihre  alleinige  Interessensphäre 
ansah  und  auch  eine  Konkurrenz  für  die  Petroleumerzeugung  am 
Kaspischen  Meer  fürchtete,  und  so  wurde  es  tatsächlich  möglich  ge- 
macht, daß  nach  der  Eröffnung  der  Teilstrecke  bis  Bulgurlu  im  Ok- 
tober 1904  die  Bagdadbahn  bis  zum  Jahre  1908  vollständig  auf  den 
toten  Strang  geschoben  war,  keine  weiteren  Fortschritte  machte  und 
auch  nicht  einmal  irgendeine  Aussicht  hatte,  weiter  gefördert  zu  werden. 

Wie  es  die  türkische  Regierung  schließlich  doch  möglich  machte, 
trotz  Englands  und  Rußlands  eifersüchtiger  Wachsamkeit,  neue,  er- 
hebliche Zuschüsse  zur  Ermöglichung  des  Weiterbaues  zur  Verfügung 
zu  stellen,  soll  hier  nicht  erörtert  werden  ^).  Genug,  am  2.  Juni  1908 
konnte  ein  neuer  Vertrag  unterzeichnet  werden,  der  die  Verlängerung 
der  Bahn  bis  ins  nördliche  Mesopotamien  sicherstellte,  und  im  Früh- 
jahr  1909  begannen  die  Bauarbeiten  aufs  neue,  die  jetzt  mit  der 


1)  Als  eingehende  Erörterungen  des  Bagdadbahnproblems  seien  genannt:  Paul 
EoHRBACH,  „Die  Bagdadbahn",  Berlin  1902.  —  Hugo  Grothe,  „Die  Bagdad  bahn 
und  das  schwäbische  Bauemelement  in  Transkaukasien  und  Palästina",  München 
1902.  —  E.  Hennig,  „Von  Deutschlands  Anteil  am  Weltverkehr",  S.  142—164, 
Berlin  1911.  —  Ernst  Jäckle,  „Der  aufsteigende  Halbmond",  Berlin  1911. 
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Ueberschreituug'  des  Cilicischen  Taurus  ihre  schwerste  Aufgabe  zu 
überwinden  hatten. 

Es  folgte  der  Umschwung  in  der  Türkei  vom  27.  April  1909. 
Aber  auch  die  neuen  Männer  wußten  den  Wert  der  Bagdadbahn 
voll  zu  würdigen  und  waren  bereit,  das  Werk  weiter  zu  fördern. 
Der  russische  und  englische  Widerstand  wurden  1910  und  1913  aus- 
geschaltet, der  erstere  in  der  Potsdamer  Zarenentrevue  vom  Herbst 
1910,  der  letztere  durch  die  deutsch-englische  Annäherung,  die  der 
Balkankrieg  als  erfreuliches  Ergebnis  gezeitigt  hatte,  und  so  konnte 
denn  schließlich  die  Durchführung  des  gesamten  Kulturwerkes  bis 
Bagdad  im  Vertrag  vom  21.  März  1911  sichergestellt  werden.  Der 
Bahnbau  schritt  nun  mit  großer  Beschleunigung  vorwärts  und  wurde 
an  mehreren  SteUen  gleichzeitig  in  Angriff  genommen.  Dem  Betrieb 
übergeben  ist  freilich  als  unmittelbare  Fortsetzung  der  Strecke  Konia- 
Bulgurlu  nach  1904  nur  noch  die  90  km  lange,  bis  in  den  Cili- 
cischen Taurus  hineinlaufende  Bahn  Bulgurlu-Ulukischla-Karupunar  ^). 
Die  Fortführung  durch  die  cilicische  Pforte,  die  uralte  Hauptdurch- 
bruchsstelle  des  Verkehrs  von  Kleinasien  nach  Syrien  hinein,  ist 
zur  Zeit  noch  im  Bau.  Südlich  vom  Taurus,  in  der  Ebene  von 
Adana,  ist  noch  ein  114,7  km  langes,  künftiges  Teilstück  der  Bagdad- 
bahn, Dorak-Adana-Osmanije,  das  durch  die  von  der  Bagdadbahn  an- 
gekaufte, ursprünglich  englische  Bahn  Adana-Mersina  ans  Mittelmeer 
xlnschluß  hat,  dem  Betrieb  am  27.  April  1912  übergeben  worden.  Außer- 
dem ist  noch  am  15.  Dezember  1912  ein  drittes  Teilstück  zwischen  dem 
Amanusgebirge  und  dem  Euphrat  eröffnet  worden,  Radjun-Aleppo- 
Djerablus,  202,7  km  lang,  das  nach  beendeter  Ueberschienung  des 
Amanusgebirges  mit  der  die  Ebene  von  Adana  durchquerenden  Bahn 
zusammenwachsen  soll.  Schließlich  ist  am  1.  November  1913  ein 
60  km  langer  Zweig  von  Toprakkale  (bei  Osmanije)  nach  Alexandrette, 
dem  künftigen  Haupthafen  der  Bagdadbahn,  eröffnet  worden.  — 
Nach  Fertigstellung  der  schwierigen  Tunnelstrecken  im  Taurus-  und 
Amanusgebirge  dürfte  etwa  1915  oder  1916  die  Bagdadbahn  von 
Konia  (bzw.  vom  Bosporus)  bis  weit  über  den  Euphrat  hinaus 
in  fortlaufendem  Betriebe  sein,  und  spätestens  1917  wird  das  einst 
so  viel  umstrittene  Schlagwort  „Berlin-Bagdad"  in  vollem  Umfange 
verwirklicht  sein.  Selbst  ernstere  politische  Umwälzungen  und  Hinder- 
nisse aller  Art  dürften  das  stolze  Kulturwerk  nur  allenfalls  noch 
kurze  Zeit  aufhalten,  keinesfalls  aber  mehr  durchkreuzen  können, 
zumal  da  die  Fortführung  des  Bahnbaues  jetzt  kaum  noch  mit  Eifer- 
sucht und  böser  Feindschaft  irgendwo  zu  kämpfen  hat,  sondern  vom 
besten  Willen  zur  Vollendung  des  Begonnenen  allenthalben  getragen 
wird. 

Das  Erreichen  des  Euphrat  durch  die  Bagdadbahn  hat  zur  Er- 
örterung eines  Planes  geführt,  wie  man  unter  günstigen  Umständen 
Bagdad  von  der  syrischen  Küste  aus  schon  heut  in  8V25  ja,  unter 
glücklichen  Umständen  schon  in  5  Tagen  erreichen  kann.  Zu  diesem 
Zweck  sollten  Personen  von  Beirut,  Güter  hingegen  (wegen  der  ein- 
heitlichen Spurweite)  vom  syrischen  Tripolis  her  über  die  syrischen 
Bahnen  nach  Aleppo  und  dann  auf  der  Bagdadbahn  nach  Djerablus 


1)  Die  „amtliche"  Schreibweise  ist  „Boulgourlou|S  „Oulou  -  Kichla",  „Kara- 
Pounar"  usw.,  da  unglaublicherweise  die  Amts-  und  Dienstsprache  der  „deutschen" 
Bagdadbahn  das  Französische  isti 
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fahren.  Wir  hörten  jedoch  schon  auf  S.  157,  daß  diese  Holfnung  sich 
wegen  der  ganz  unzureichenden  Wasserverhältnisse  im  oberen  Euphrat 
zerschlagen  hat.  Ueberdies  sind  die  Zustände  für  den  Frachten- 
umschlag im  Hafen  von  Tripolis  so  trübselig,  daß  der  Warenaustausch 
auch  diesen  Küstenplatz  tunlichst  meidet  und  zurzeit  wieder  Beirut 
bevorzugt.  Nach  Fertigstellung  der  Amanus-Brücke  der  Bagdadbahn 
wird  zweifellos  Alexandrette  fast  den  gesamten  Personen-  und  Güter- 
verkehr an  sich  reißen. 

Der  Fortbau  der  Bahn  über  Djerablus  hinaus  wird  nicht  sehr 
lange  auf  sich  warten  lassen,  wenn  auch  der  Bau  der  Euphratbrücke 
kein  ganz  leichtes  Werk  sein  wird.  Eine  provisorische  Brücke  ist 
jedoch  schon  vorhanden;  noch  Ende  1913  hofft  man  den  Betrieb 
bis  HO  km  über  den  Euphrat  hinaus,  1914  abermals  HO  km  weiter 
eröffnen  zu  können,  und  dann  wird  die  Bahn  sehr  rasch  quer  durch 
Mesopotamien  nach  Mossul  und  tigrisabwärts  nach  Bagdad  fortschreiten. 
An  verschiedenen  Stellen  der  Strecke  wird  schon  seit  1912  eifrig 
gebaut,  und  die  südliche  Strecke  von  Bagdad  bis  Samarra  (120  km) 
soll  ebenfalls  schon  im  April  1914  eröffnet  werden. 

Auch  einige  bedeutsame  Zweiglinien  der  Bagdadbahn  sind  der 
deutschen  Bahngesellschaft  in  jüngster  Zeit  neu  konzessioniert  worden, 
in  Kleinasien  die  Strecke  Angora-Siwas,  im  nördlichen  Meso- 
potamien eine  Bahn  Ras  el  Ain-Diarbekr-Charput.  Beide 
Linien  umfassen  Teile  derjenigen  Bahnführung,  die  ursprünglich 
für  die  Bagdadbahn  in  Aussicht  genommen  war  (Bosporus-Angora- 
Siwas-Charput-Diarbekr-Mossul),  die  aber  dann  am  Einspruch  Ruß- 
lands scheiterte  1),  weU  das  Zarenreich  der  Türkei  in  Kleinasien  öst- 
lich von  Angora,  sowie  in  Armenien  jede  Bahnkonzession  verbot,  die 
ihm  nicht  selbst  erteilt  würde.  Es  scheint,  daß  jetzt  der  russische 
Standpunkt  sich  zum  Teil  geändert  hat,  denn  ein  Einspruch  gegen 
die  den  Deutschen  erteilte  Konzession  ist  nicht  erfolgt,  weil  Deutsch- 
land sich  zum  Entgelt  verpflichtet  hat,  die  russischen  Bahnpläne  in 
Persien  zu  unterstützen.  Auch  französische  und  italienische  Bahn- 
unternehmungen regen  sich  in  Kleinasien,  und  selbst  Rußland  scheint 
einen  Anschluß  an  die  Bagdadbahn  zu  suchen,  denn  der  zum  Urmia- 
see  laufende  Zweig  der  russischen  Bahn  Djulfa-Täbris  soll  offenbar 
diesem  Zukunftszweck  dienen.  Freilich  hat  sich  Rußland  noch  jüngst 
eine  Kontrolle  über  alle  armenischen  Bahnbauten  gesichert'^). 

Die  Schwierigkeit  hingegen,  die  sich  einer  Fortführung  der 
Bahn  über  Bagdad  hinaus  südostwärts  bis  zum  Persischen  Golf  ent- 
gegenstellen, scheinen  heute  überwunden  zu  sein.  Die  Fortführung 
über  Bagdad  war  von  Anfang  an  in  zweifacher  Richtung  geplant, 
einmal  zum  Golf  und  einmal  zur  persischen  Grenze,  nach  Hanikin. 
Der  letztere  Anschluß  ist  gesichert;  gegen  ihn  erhob  sich  auch 
kein  Widerspruch,  vielmehr  war  die  Bahn  zur  persischen  Grenze 
nur  insofern  längere  Zeit  zweifelhaft,  als  ihr  Bau  zwecklos  war, 
solange  es  nicht  feststand,  daß  das  bis  heute  eisenbahnlose  Persien 
endlich    in    absehbarer    Zukunft    mit    einem    ausgiebigen    Schienen- 


1)  Charles  Morawitz,  „Les  finances  de  la  Turquie",  Paris  1902,  p.  413.  — 
J.  Grunzel,  „Bericht  über  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  des  Osmanischen 
Keiches",  Wien  1903,  S.  243. 

2)  H.  V.  Rosen,  „Das  russisch-türkische  Bahnabkommen  in  Ostanatolien",  in 
der  „Täglichen  Rundschau"  vom  2.  November  1913,  Morg.-Ausg. 
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netz  ausgestattet  werde.  Die  Bahnerschließung  Persiens,  zunächst 
wenigstens  im  Norden,  ist  nun  aber  nur  noch  eine  Frage  der  Zeit 
und  wird  von  Rußland,  das  ja  auch  politisch  in  Nordpersien  immer 
mehr  Boden  gewinnt,  in  energischer  Weise  durchgeführt  werden.  In  der 
Potsdamer  Zarenzusamraenkunft  vom  Spätherbst  1910,  in  der,  wie  ge- 
sagt, Rußlands  Intriguenspiel  gegen  die  deutsche  Bagdadbahn  endgültig 
ausgeschaltet  wurde,  wurde  der  Anschluß  der  Bagdadbahn  an  das 
künftige  russische  Bahnnetz  in  Persien  bei  Hanikin  endgültig  ver- 
einbart. Sobald  also  einmal  ein  Schienenweg  von  Teheran  zur  Grenze 
Mesopotamiens  in  Angrifi"  genommen  wird,  steht  der  Schaffung  des 
kurzen  Anschlußstücks  Bagdad-Hanikin  nicht  das  geringste  mehr  im 
Wege. 

Anders  sieht  es  aus  mit  der  Fortführung  des  Hauptstranges  bis 
zum  Persischen  Golf.  In  der  ursprünglich  erteilten  Konzession  an  die 
Bagdadbahngesellschaft  war  auch  das  Schlußstück  jenseits  von  Bagdad 
enthalten.  Es  schien  dies  beinahe  selbstverständlich,  denn  ohne  den  Aus- 
weg zum  Golf  kann  der  hohe  Wert  der  Bahn  nicht  recht  zur  Geltung 
kommen.  Die  Schiffbarkeit  des  Tigris  und  Euphrat  ist  für  die  Anforde- 
rungen des  20.  Jahrhunderts  nur  als  sehr  bescheiden  zu  bezeichnen  (vgl. 
S.  156 ff.);  heute  muß  daher  eine  vom  Bosporus  bis  Bagdad  laufende 
Bahn  unter  allen  Umständen,  unter  Verzicht  aut  die  unzuverlässige  Schiff- 
barkeit des  Tigris,  eine  „eiserne  Mündung"  in  den  Persischen  Golf  er- 
halten. Es  ist  dies  um  so  notwendiger,  als  gerade  im  Süden  von 
Bagdad,  im  sogenannten  Irak,  die  Hauptarbeit  der  britischen  Wasser- 
bauingenieure unter  Sir  William  Willcocks'  Oberleitung  stattfinden 
soll,  mit  deren  Hilfe  die  versunkene  Herrlichkeit  des  von  Natur  aus 
so  reich  begünstigten,  heute  fast  zur  Wüste  gewordenen  Zweistrom- 
landes zu  neuem  Leben  erweckt  werden  solP),  was  aber  wieder  nur 
möglich  sein  wird  auf  Kosten  einer  genügenden  Schiffbarkeit  des  Tigris 
und  Euphrat  (vgl.  S.  159).  Der  deutsche  Plan  sah  ursprünglich  im  Süden 
von  Bagdad  im  wesentlichen  eine  dem  Euphrat  folgende  Führung 
der  Golf  bahn  vor;  die  Engländer  wünschten  hingegen,  daß  die  Bahn 
die  hauptsächlichsten  Bewässerungsgebiete  durchschneide.  Selbst- 
verständlich wird  die  letztere  Führung  in  jeder  Hinsicht  zweckmäßiger 
sein,  sobald  die  Bewässerungsarbeiten  erst  einmal  ernstlich  in  An- 
griff genommen  sind,  was  aber  nur  noch  eine  Frage  kurzer  Zeit  sein 
kann.  Es  ist  durchaus  nicht  einzusehen,  warum  irgend  jemand  sich 
auf  die  ursprünglich  in  der  deutschen  Konzession  vorgesehene  Bahn- 
führung versteifen  sollte,  wenn  der  englische  Vorschlag  sich  infolge 
einer  Aenderung  des  Gesamtbildes  jetzt  als  der  entschieden  zweck- 
mäßigere erweist. 

Keime  neuer  Schwierigkeiten  und  Verwicklungen  lagen  auch  nach 
der  Konzession  vom  21.  März  1911  nur  noch  in  der  Frage,  an  welcher 
Stelle  die  Bagdadbahn  dereinst  an  den  Persischen  Meerbusen  heran- 
treten solle  2).  Wie  die  Deutschen  auf  ihr  vertragsmäßiges  Recht, 
die  Bagdadbahn  bis  zum  Golf  als  deutsches  Unternehmen  fortzuführen, 


1)  Sir  William  Willcocks,  „The  restauration  of  the  ancient  irrigation  works 
on  the  Tigris",  Kairo  1903.  —  „Mesopotamia :  past,  present  and  future",  im  „Geo- 
graphica! Journal",  1910,  p.  1. 

2)  ß.  Hennig,  „Probleme  des  Weltverkehrs",  S.  118—137,  Berlin -WUmers- 
dorl  1913. 
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verzichtet  haben,  als  es  sich  zeigte,  daß  ein  Bestehen  auf  dieser  Forderung 
schwere  Konflikte  mit  England  unvermeidlich  im  Gefolge  gehabt  hätte, 
so  haben  auch  die  Briten  von  ihren  aus  eigener  Machtvollkommenheit 
aufgestellten,  ursprünglichen  Ansprüchen  einen  erklecklichen  Teil 
fallen  lassen.  Einst  hieß  es,  von  Bagdad  bis  zum  Golf  werde  keine 
andere  Bahn  als  eine  rein  britische  geduldet  werden,  und  selbst  der 
vermittelnde  Vorschlag,  in  diesen  Landesteilen  von  nationalen  Bahnen 
ganz  abzusehen  und  eine  Interuationalisierung  der  Golfstrecke  an- 
zustreben, erschien  manchen  maßgebenden  Stellen  in  England  nicht 
weitgehend  genug  und  unannehmbar.  Da  aber  England  in  dieser 
Frage  ganz  isoliert  stand  und  nicht  nur  Deutschland,  sondern  auch 
die  anderen  führenden  Kulturnationen  im  Lager  der  Gegner  fand, 
da  ferner  vor  allem  die  Türkei  sich  mit  Händen  und  Füßen  sträubte, 
den  Engländern  irgendeine  wirtschaftliche  Monopolstellung  im  süd- 
lichen Mesopotamien  einzuräumen,  die  ohne  weiteres,  nach  berühmten 
Mustern,  als  erstes  Stadium  zu  einer  politischen  Losreißung  der  be- 
treffenden Gebietsteile  hätte  angesprochen  werden  müssen,  so  ver- 
zichtete auch  England  auf  die  Ausführung  der  ganzen  Golfstrecke 
als  eines  rein  britischen  Unternehmens  und  stimmte  zunächst  einer 
Internationalisierung  der  Linie  zu. 

Der  einzige  ohne  v^eiteres  vollwertige  Hafen  im  nördlichen  Teil 
des  Persischen  Golfes  ist  nun  Kadhima  im  Gebiet  des  Sultans  von 
Kuweit.  Nach  Kuweit  sollte  die  Bagdadbahn  deshalb  schon  eigentlich 
von  Anfang  an  ausmünden,  und  auch  die  deutsche  Konzession  für  die 
Golfstrecke  rechnete  mit  dem  Endpunkt  im  Hafen  Kadhima.  Aber 
ein  gewichtiges  Bedenken  dagegen  stellte  sich  im  Lauf  der  Zeit 
heraus,  an  das  ursprünglich  kein  Mensch  gedacht  und  das  sich  erst 
mit  dem  Augenblick  herausgestellt  hat,  da  die  Fertigstellung  der 
Bagdadbahn  in  ganzem  Umfang  ein  sicher  zu  erwartendes  Ereignis 
war:  England  bestritt  die  Zugehörigkeit  Kuweits  und  damit  auch  des 
Hafens  Kadhima  zum  türkischen  Reich  ^)! 

Den  historischen  Tatsachen  schlug  die  plötzlich  für  zweckmäßig  be- 
fundene Proklamierung  eines  bisher  unabhängigen  Staates  Kuweit  zwar 
geradezu  ins  Gesicht,  denn  wenn  das  Sultanat  Kuweit  auch  vor  rund 
einem  halben  Jahrhundert  in  der  Tat  die  Oberhoheit  des  türkischen 
Sultans  noch  nicht  offiziell  anerkannt  hatte,  so  war  doch  schon  vor 
mehr  als  40  Jahren  durch  den  vortrefflichen  türkischen  Staatsmann 
Midhat  Pascha  der  Herrscher  von  Kuweit  halb  mit  Güte  halb 
mit  Zwang  veranlaßt  worden,  sich  unter  die  Botmäßigkeit  der 
Regierung  in  Konstantinopel  zu  stellen  und  sogar  die  türkische  Flagge 
anzunehmen,  die  seither  ununterbrochen  und  unangefochten  über 
Kadhima  wehte. 

Da  kam  der  Balkankrieg  1912/13,  und  die  in  ihrer  Existenz  aufs 
schwerste  bedrohte  Türkei  hatte  alsbald  ernstere  Sorgen,  als  sich  um 
die  Erhaltung  weit  vorgeschobener  Außenposteu  zu  kümmern,  die  doch 
verloren  bleiben  mußten,  wenn  das  halbe  Reich  aus  den  Fugen  ging. 
England  machte  sich  die  Situation  zunutze  und  führte  im  Mai  1913 
den  entscheidenden  Streich,  der,  es  zum  unbeschränkten  Herrn  des 
Persischen  Golfes  und  gleichzeitig  zum  Oberaufseher  der  Bagdadbahu 


1)  Paul  Rohkbach,  „Das  Südstück  der  Bagdadbahn",  in  „Weltverkehr  und 
Weltwirtschaft",  Juliheft  1912. 
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machte.  Kuweit  wurde  ein  „unabhängiges"  Gebiet  unter  britischem 
Einfluß  und  türkischer  Suzeränität,  d.  h.  britische  Kolonie,  die  schon 
erwähnte  Bahn  Kuweit-Basra  wird  voraussichtlich  als  rein  britisches 
Unternehmen  gebaut  werden.  Deutschland  wurde  für  das  Aufgeben 
seiner  Persischen  Golf- Wünsche  damit  entschädigt,  daß  es  die  Bahn 
Bagdad-Basra  bauen  darf,  mußte  freilich  dafür  gestatten,  daß  zwei 
Engländer  in  den  Aufsichtsrat  der  Gesellschaft  eintreten,  obwohl  eng- 
lisches Kapital  an  dem  Unternehmen  überhaupt  nicht  beteiligt  ist, 
und  außerdem  sich  mit  Basra  als  Endpunkt  der  Bahn  begnügen. 
Weiterhin  mußte  die  Verpflichtung  anerkannt  werden,  daß  südlich  von 
Basra  keine  Bahn  ohne  Englands  Genehmigung  gebaut  werden  darf. 

Jedenfalls  dürfte,  bei  allem  Entgegenkommen  gegen  Deutschlands 
wirtschaftliche  Wünsche,  England  politisch  und  militärisch  den  süd- 
lichen Endpunkt  der  Bagdadbahn  beherrschen,  gleichviel  ob  man 
diesen  in  Basra  oder  in  Kadhima  sucht.  Sollte  den  Engländern  daran 
liegen,  den  Kuweit -Hafen  zum  führenden  Seehafen  im  Persischen 
Golf  zu  machen,  wozu  er  seiner  Lage  nach  am  besten  geeignet  ist, 
so  werden  sie  schon  Mittel  und  Wege  zu  finden  wissen,  um  Basra 
nicht  zu  einem  vollwertigen  Nebenbuhler  Kuweits  emporwachsen  zu 
lassen.  Stellt  sich  jedoch  heraus,  daß  die  Barre  vor  dem  Schatt-el-Arab 
(vgl.  S.  160),  die  aus  weichen  Ablagerungen  besteht  und  daher  viel- 
leicht jedem  Versuch  der  Beseitigung  trotzen  dürfte,  dennoch  aus- 
geschaltet werden  kann,  so  wird  sicherlich  Basra  der  Haupthafen 
werden,  aber  England  wird  seinen  Einfluß  dann  wohl  auch  über  diesen 
Hafen  auszudehnen  wissen. 

Im  einen  wie  im  anderen  Falle  ist  die  langjährige  deutsch- 
türkische Bemühung,  die  Bahn  in  einen  dem  englischen  Einfluß  ent- 
zogenen Golf-Hafen  auslaufen  zu  lassen,  gescheitert:  die  deutsche  Bahn 
muß  in  ein  britisches  Gewässer  ausmünden! 

Ein  neues  Ziel  der  Betätigung  deutscher  Weltpolitik  öfihet  sich 
aber  in  jedem  Falle  an  der  persischen  Grenze  Mesopotamiens.  Die 
Zweiglinie  der  Bagdadbahn  von  Bagdad  bzw.  dem  nahen  Sadije  nach 
Hanikin  an  der  persischen  Grenze  wird  zweifellos  einst  gebaut  werden. 
Zwei  Jahre  nachdem  diese  Strecke  fertiggestellt  ist,  muß  gemäß  dem 
deutsch-russischen  Bagdadbahnabkommen  vom  19.  August  1911  eine 
Verlängerung  auf  persischem  Gebiet  durch  die  Russen  geschaö'en  sein ; 
anderenfalls  erhält  die  deutsche  Gesellschaft  das  Recht,  ihrerseits  die 
Verlängerung  in  der  Richtung  auf  Isfahan  zu  bauen  und  zu  be- 
treiben. Es  wäre  nicht  unmöglich,  daß  auf  diese  Weise  der  deutschen 
Betätigung  in  einem  neuen,  bisher  eisenbahnlosen  Gebiet  wichtige 
Zukunftsaufgaben  erwachsen.  Wenn  im  übrigen  die  Ueberlandlinie 
nach  Indien  aus  den  oben  dargelegten  Gründen  auf  anderem  Wege 
in  absehbarer  Zeit  nicht  zustande  kommen  kann,  wäre  es  sehr  wohl 
möglich  und  sogar  empfehlenswert,  daß  dereinst  diese  Ueberlaud- 
Schnellverbindung  auf  dem  Wege  von  Bagdad  her  über  persisches 
Gebiet  geschaffen  wird.  Eine  solche  Linie  wäre  strategisch  völlig 
unbedenklich,  und  niemand  brauchte  sich  zu  sträuben,  sie  in  Bender 
Abbas  in  die  oben  (S.  231)  genannte,  von  Kurratschi  heraufkommende 
englische  Bahn  ausmünden  zu  lassen. 

Selbst  eine  Verbindung  zwischen  der  Bagdadbahn  über  Persien 
und  Russisch-Zentralasien  hinweg  mit  der  künftigen,  in  Kaschgar 
endenden  chinesischen  West-Ost-Bahn  (vgl.  S.  227)  mag  für  eine  späte 
Zukunft  als  wünschenswerte  Magistrale  des  Weltverkehrs  in  Aussicht 
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genommen  werden  ^).  Es  käme  damit  die  oben  erörterte  südasiatische 
tlebeilandbahn  zustande,  in  etwa  parallelem  Lauf  mit  der  Großen 
Sibirischen  Bahn  und  auf  einem  Wege,  der  fast  genau  der  ältesten, 
großen  Verkehrsstraße  der  Welt  entspricht. 

Zunächst  aber  ist  die  Fertigstellung  der  Bagdadbahn  selbst  eine 
Aufgabe,  die  die  weltpolitische  und  finanzielle  Betätigung  Deutschlands 
für  lange  Zeit  hinreichend  in  Anspruch  nehmen  wird.  Höchst- 
wahrscheinlich wird  die  Bagdadbahn  als  südasiatische 
Magistrale  der  Zukunft  dereinst  in  Gestalt  einer  Unter- 
tunnelung  des  Bosporus  einen  unmittelbaren  Anschluß 
an  das  europäische  Bahnnetz  erhalten 2).  Es  ist  dies  um 
so  wahrscheinlicher,  als  die  kleinasiatische  Strecke  der  Bagdadbahn 
ja  auch  den  einzigen  Uebergang  darstellt  zu  dem  sich  rasch  aus- 
dehnenden, meist  in  französischer  Hand  befindlichen  Bahnnetz 
Syriens^). 

Die  Hedschasbahn. 

Eine  mit  der  Bagdadbahn  eng  zusammenhängende  weitere  Bahn, 
die  für  Deutschland  freilich  bei  weitem  nicht  dieselbe  Bedeutung  wie 
jene  besitzt,  die  aber  dennoch  in  den  letzten  Jahren  auch  viel  von 
sich  reden  gemacht  hat,  ist  die  vielgenannte  Mekkabahn  oder 
Hedschasbahn,  die  ihrer  Vollendung  entgegengeht^).  Sie  nimmt 
unter  den  großen  Bahnen  der  Ende  in  mehr  als  einer  Hinsicht  eine 
einzigartige  Stellung  ein,  nicht  zum  mindesten  deshalb,  weil  ein 
religiöses  Motiv,  die  leichtere  Erreichbarkeit  der  heiligen  Stätten 
Arabiens  für  die  Bekenner  des  Islam,  einen  Hauptanstoß  für  ihre 
Erbauung  gab  und  weil  ferner  "durch  freiwillige  Spenden  frommer 
Mohammedaner  aus  allen  Teilen  der  Welt  ein  beträchtlicher  Teil  der 
benötigten  Bausumme  zusammengebracht  wurde.  In  Damaskus  be- 
ginnend, ist  die  Mekkabahn  seit  dem  1.  September  1908  bis  Medina  im 
Betriebe,  auf  eine  Strecke  von  1449  km ;  doch  weist  sie  im  Norden 
Anschlußlinien  ans  Mittelmeer  auf,  Damaskus-Beirut  und  Der'at-Haifa, 
und  hat  überdies  von  Damaskus  genau  nordwärts  eine  Verlängerung 
über  Hama  und  Aleppo  bis  an  die  deutsche  Bagdadlinie  erhalten.  Auf 
diese  Weise  wird  also  nach  Vollendung  der  Bahnstrecken  im  Taurus- 
und  Amanus-Gebirge  eine  am  Bosporus  beginnende  fortlaufende  Bahn 
geschaffen  sein,  die  schließlich  in  die  Mekkabahn  übergeht.  Die 
Geschichte  der  Mekkabahn  lehrt  mit  besonderer  Deutlichkeit,  wie  un- 
gemein wichtig  für  jedes  große  Bahnunternehmen  die  Berührung  mit 


1)  EoMBERG,  „Konstantinopel  -  Kiautschou ,  ein  asiatisches  Kap -Kairo",  in 
„Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Januarheft  1913,  S.  433.  —  R.  Hennig,  .,Die 
Zukunftsaufgaben  Kiautschous"  in  der  „Flotte",  Mai  1913,  ö.  84. 

2)  S.  Schneider,  „Die  deutsche  Bagdadbahn  und  die  projektierte  Ueber- 
brückung  des  Bosporus",  Leipzig  1900.  —  Statt  der  Brücke  erscheint  neuerdings 
ein  Tunnel  praktischer. 

3)  M.  Hartmann,  „Das  Bahnnetz  Mittelsyriens",  in  der  „Zeitschr.  d.  deutschen 
Palästina- Vereins",  1894,  S.  57.  —  Eich.  Hartmann,  „Der  Ausbau  des  syrischen 
Bahnnetzes",  in  „Asien",  Augustheft  1911. 

4)  Vgl.  AuLER-Pascha,  „Die  Hedschasbahn",  in  „Petermanns  Mitteilungen", 
Ergänzungsheft  No.  154  und  No.  161,  Gotha  1906  u.  1908.  —  Max  Blancken- 
HORN,  „Die  Hedschäz-Bahn",  in  der  „Zeitschr.  d.  Ges.  f.  Erdkunde"  zu  Berlin  1907, 
S.  218,  288  und  1912,  S.  15.  —  H.  Wichmann,  „Die  Mekkabahn",  im  „Geograph. 
Anzeiger",  1902,  S.  97.  —  R.  Hennig,  „Bahnen  des  Weltverkehrs",  S.  150, 
l>eipzig  1909. 
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dem  Meere  ist.  Der  Hauptzweck  der  Mekkabahn,  deren  Bau  übrigens 
zum  großen  Teil  auf  die  persönliche  Initiative  des  vorigen  Sultans 
Abdul  Hamid  zurückzuführen  war,  ist  zwar  zunächst  ein  religiöser, 
teils  aber  auch  ein  strategischer:  einerseits  sollte  die  Bahn  eben  den 
frommen  Mohammedanern  die  Ausübung  der  von  ihrer  Religion  vor- 
geschriebenen Pilgerfahrt  zu  den  heiligen  Stätten  Arabiens  erleichtern 
und  somit  eine  gottwohlgefällige  Aufgabe  erfüllen^),  anderseits  sollte 
sie  aber  auch  die  Möglichkeit  gewähren,  rasch  Truppen  in  die  ent- 
legeneren Teile  West-  und  Südarabiens  zu  werfen,  wenn  diese  oftmals 
von  Aufständen  heimgesuchten  und  vielfach  nur  nominell  der  Herr- 
schaft des  Sultans  unterstehenden  Gebiete  wieder  einmal  gar  zu  leb- 
hafte ünabhängigkeitsgelüste  betätigen  sollten.  Zur  Sicherung  der 
türkischen  Stellung  in  Arabien  gegenüber  den  Versuchen  anderer 
Nationen,  daselbst  Fuß  zu  faßen,  trägt  die  Hedschasbahn  gleichfalls 
sehr  viel  bei.  Obwohl  demnach  die  eigentliche  Bedeutung  der  Bahn 
auf  Gebieten  liegt,  die  mit  wirtschaftlichen  Dingen  nichts  gemeinsam 
haben,  wurde  dennoch  die  Berührung  mit  dem  Meere  von  Anfang  an 
für  unbedingt  notwendig  gehalten. 

Es  liegt  in  der  Natur  der  Sache,  daß  es  in  erster  Linie  auf  eine 
Erreichung  des  Roten  Meeres  durch  die  Mekkabahu  ankommen  mußte. 
Zwar  wurde  auch  dem  in  Damaskus  ausmündenden  Nordende  ein 
Weg  zum  Mittelmeer  geschaffen  durch  Erbauung  einer  türkischen 
Zweiglinie  Der'at-Haifa,  weil  die  Aufschließung  der  östlichen  Jordan- 
länder durch  die  Hedschasbahn"'')  nach  einer  Ausfuhrmöglichkeit 
zum  Mittelmeer  verlangte,  und  weil  der  Nationalstolz  der  Türken 
sich  dagegen  wehrte,  daß  die  schon  früher  vorhandenen  syrischen 
Bahnen  der  Franzosen,  insbesondere  die  „Libanonbahn"  Beirut- 
Damaskus,  diese  Ausfuhr  bewerkstelligten  3),  aber  ungleich  wichtiger 
war  doch  eine  Heranführung  der  Bahn  ans  Rote  Meer,  von  wo  ein 
Schiffsanschluß  nach  allen  Küsten  des  Indischen  Ozeans  und  selbst 
Ostasiens  und  Australiens  ermöglicht  werden  konnte,  der  nicht  nur 
eine  schnelle,  sondern  auch  eine  für  Reisende  billige  Beförderung 
gewährte,  weil  der  Suez -Kanal  umgangen  war  und  seine  hohen 
Durchfahrtkosten  erspart  werden  konnten.  Die  natürlichste  Stelle, 
an  der  die  Mekkabahn  ans  Rote  Meer  hätte  herantreten  müssen,  war 
die  Ortschaft  Akaba  am  äußersten  Ende  des  Meerbusens  von  Akaba, 
der  den  Zwillingsbruder  des  Meerbusens  von  Suez  und  den  charakte- 
ristischen nordöstliehen  Zipfel  des  Roten  Meeres  darstellt.  Hier  sollte 
auch  die  Mekkabahn  durch  einen  von  der  Station  Mäan  es  Sauan 
sich  abspaltenden  Zweig  den  ersehnten  südlichen  Anschluß  ans  Meer 
erhalten;  aber  als  der  Bau  der  Hauptlinie  bis  Mäan  gediehen  war 
und  die  Türken  sich  anschickten,  die  Anschlußstrecke  nach  Akaba 
zu  schaffen,  legte  sich  die  englische  Diplomatie  ins  Mittel:  eine 
Heranführung  der  Mekkabahn  nach  Akaba  hätte  vielleicht  dem  Suez- 
Kanal  eine  ernstliche  Konkurrenz  geschaffen,  sowie  die  türkische 
Stellung  im  Roten  Meer  unerwünscht  gefestigt.  England  setzte  des- 
halb alle  Register  in  Tätigkeit,  um  die  Zweiglinie  nach  Akaba  nicht 
zustande  kommen  zu  lassen.     Als  die  Türkei,  angesichts  der  großen 

1)  E.  Mygind,  „Syrien  und  die  türkische  Mekkapilgerbahn",  Halle  a.  8.,  1906. 

2)  F.  TfflESS,  „Eisenbahnen  und  Eisenbahnpläne  in  ralästina",  m  „Weltverkehr 
und  Weltwirtschaft",  Oktoberheft  1912,  8.  299. 

3)  Paul  Rohrbach,  „Aus  Deutschlands  Interessengebiet  im  Orient",  in  der 
„Zeitschr.  f.  Handelswissenschaft  und  Handelspraxis",  Juniheft  1911,  Beilage,  S.  89. 
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wirtschaftlichen  Bedeutung  der  Zweigbahn  Mäan-Akaba,  sich  un- 
erwartet halsstarrig  zeigte,  drohte  England  am  13.  Mai  1906  bereits 
mit  einer  Flotteudenionstration  im  Bosporus.  Diesem  zwingenden 
Argument  waren  die  Türken  nicht  gewachsen:  sie  gaben  nach,  er- 
füllten Englands  Forderungen  und  verzichteten  vor  allem  auf  die 
den  Engländern  so  unbequeme  Zweiglinie  nach  Akaba.  Da  aber  die 
Erreichung  des  Roten  Meeres  geradezu  eine  Lebensfrage  für  die 
wirtschaftliche  Zukunft  der  Mekkabahn  war,  so  suchten  deren  Er- 
bauer nunmehr  an  anderer  Stelle  ihre.  Sehnsucht  zu  verwirklichen, 
und  zwar  in  Djidda,  dem  Mekka  zunächstliegenden  Hafen  des  Roten 
Meeres.  Bisher  ist  jedoch  diese  Bahn  nicht  zustande  gekommen,  das 
Rote  Meer  nicht  erreicht  worden. 

Jahre  lang  wurde  nämlich,  zumeist  wohl  aus  Mangel  an  Geld,  der 
Bahnbau  über  Medina  nicht  fortgesetzt.  Neuerdings  ist  zwar  die  Ver- 
längerung bis  Mekka  angeordnet  worden,  doch  ist  bei  der  schwierigen 
Lage,  in  der  sich  die  Türkei  befindet,  und  im  Hinblick  auf  die  stets 
kräftigen,  von  England  lebhaft  unterstützten  arabischen  Unabhängig- 
keitsgelüste noch  keineswegs  sicher,  wie  sich  die  Fertigstellung  der 
Hedschasbahn  dereinst  gestalten  wird.  Auch  der  Anschluß  ans  Meer 
ist  nur  im  Norden,  am  Mittelmeer,  erreicht  worden. 

Englische  Bahnpläne  in  Arabien  und  Syrien. 

Die  Engländer  erwägen  ernstlich  die  Schaffung  einer  Bahn  A  d  e  n  - 
Mekka,  die  also  eine  Fortsetzung  der  Mekkabahn  bis  an  den 
Indischen  Ozean  darstellen  würde,  die  aber  vor  allem  dazu  bestimmt 
wäre,  die  heiligen  Stätten  Arabiens  in  Abhängigkeit  von  England  zu 
bringen  und  dadurch  gleichzeitig  die  britische  Stellung  in  der 
islamitischen  Welt  wesentlich  zu  stärken  und  vor  allem  den  britischen 
Absichten  auf  eine  Angliederung  Arabiens  Vorschub  zu  leisten.  — 
Auch  an  Nordarabien  knüpfen  britische  Bahnprojekte  an,  die  freilich 
wirtschaftlich  so  aussichtslos  sind,  daß  man  an  ihre  Ausführung  zu- 
nächst noch  kaum  glauben  kann,  zumal  da  die  politischen  Absichten 
welche  jene  Bahnpläne  entstehen  ließen,  auch  ohne  so  ungeheuere 
Geldopfer  verwirklicht  werden  dürften.  Es  handelte  sich  um  zwei 
Bahnprojekte,  die  „transarabische  Bahn"  Suez-Kuweit  (-Persien- 
Indien  !j  und  Damaskus-Basra,  die  aber  beide  fast  im  ganzen 
Verlauf  durch  die  Wüste  laufen  und  wirtschaftlich  wertlos  sein  würden  ^). 
Weitaus  bessere  Aussicht  hat  ein  weiterer  Plan,  dessen  Ausführung 
sogar  schon  als  ziemlich  gesichert  gelten  kann :  eine  Bahn  Damaskus- 
Jerusalem-Suez  über  Jaffa  und  Port  Said,  d.h.  eine  Verbindungs- 
bahn zwischen  dem  Bahnnetz  Palästinas  und  dem  Ägyptens,  zwischen 
den  asiatischen  und  den  afrikanischen  Bahnen  '^). 

Dieser  ägyptisch-syrischen  Verbindung  kommt  mehr  friedliche 
als  militärische  Bedeutung  zu,  während  die  nordarabischen  Ost- West- 
Bahnprojekte  der  Engländer  ausschließlich  vom  strategischen 
Gesichtspunkt  zu  bewerten  sein  werden.    Wie  es  heißt,  hat  England 


1)  „Englische  Projekte  in  Nord-Arabien",  in  der  „Frankfurter  Zeitung"  vom 
27.  März  1911.  —  Theodor  Ling,  „Neues  von  der  transarabischen  Bahn",  im. 
„Täig"  vom  25.  Juni  1913.  —  Charles  E.  D.  Black,  „A  railway  to  India"  in 
„Nineteenth  Century  and  after",  Januarheft  1909,  S.  163. 

2)  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  1912/13,  S.  301. 
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in  seiner  (noch  unpublizierten)  Bagdadbahn-Verständigung  mit  Deutsch- 
land endgültig  auf  alle  nordarabischen  „Konkurrenzlinien"  zur 
Bagdadbahn  verzichtet.  Das  dürfte  freilich  nicht  hindern,  daß  Eng- 
land nun  immer  lebhafter  eine  transarabische  Bahn  Djidda-Kuweit 
ins  Auge  faßt,  die  verkehrsgeographisch  eine  Fortsetzung  der  von 
Port  Sudan  ausgehenden  Berberbahn  (S.  253  f.)  sein  und  somit  wirt- 
schaftlich und  politisch  eine  Brücke  vom  Sudan  zum  Persischen  Golf 
schlagen  würde,  die  früher  oder  später  den  politischen  Besitz  Arabiens 
nach  sich  ziehen  muß. 

Afrika. 

Afrikas  Eisenbahnen  sind  bisher  noch  in  ungleich  kleinerer  Zahl 
als  die  asiatischen  als  Hauptwege  des  Weltverkehrs  zu  bezeichnen. 
Große  Ueberlandbahnen,  nach  Art  der  Sibirischen  Bahn,  gibt  es  bisher 
im  schwarzen  Erdteil  überhaupt  nicht  und  werden  auch  in  weit  ab- 
sehbarer Zeit  in  gleicher  Bedeutung  nicht  vorhanden  sein.  Die  im 
Betrieb  befindlichen  Strecken  sind  zum  weitaus  überwiegenden  Teil 
kurze  Stichbahnen,  und  nur  eine  verhältnismäßig  kleine  Anzahl  darunter 
kann  als  bedeutsam  für  den  Weltverkehr  bezeichnet  werden.  In- 
wiefern in  Zukunft  eine  Aenderung  in  der  Bewertung  der  Bahnen 
eintreten  muß,  läßt  sich  heute  erst  in  verhältnismäßig  wenigen  Fällen 
mit  einiger  Sicherheit  übersehen. 

Es  soll  hier  nicht  unsere  Aufgabe  sein,  alle  die  vielen  vor- 
handenen, kleinen  Kolonialbahnen  —  denn  um  solche  handelt  es 
sich  zumeist  —  der  Reihe  nach  aufzuzählen".  Nur  die  wesentlichsten 
unter  ihnen  seien  herausgegriffen,  nur  diejenigen,  die  gegenwärtig  oder 
künftig  als  Hauptwege  des  Weltverkehrs  in  Anspruch  genommen 
werden  können. 

In  ganz  Afrika  gibt  es  bisher  nur  eine  einzige  Eisenbahn  ganz 
großen  Stils,  die  imstande  ist,  sich  den  amerikanischen  und  asiatischen 
Ueberlandlinien  würdig  zur  Seite  zu  stellen  —  wenn  auch  in  ganz 
anderem  Sinne,  da  sie,  im  Gegensatz  zu  jenen,  nach  ihrer  übrigens 
noch  in  weiter  Ferne  stehenden  Fertigstellung,  niemals  als  Durch- 
gangsbahn wird  angesprochen  werden  können.  Es  ist  dies  die  Kap- 
Kairo-Bahn. 

Die  Eap-Eairo-Bahn. 

Der  Kap-Kairo- Gedanke  findet  sich  zuerst,  zwar  nicht  als  Eisen- 
bahn-Plan, aber  als  politisches  Programm,  in  den  „Diamond  News", 
dem  chauvinistischen  Regierungsblatt  in  Griqualand,  im  Jahre  1874 
ausgesprochen  ^) : 

„Vereinigen  wir  zuletzt  ganz  Afrika  von  dem  Delta  des  Nils  bis 
zum  Tafelberge  bei  Kapstadt  unter  der  glorreichen  britischen  Welt- 
flagge." 
Einige  Engländer  nahmen  den  Gedanken  auf,  so  Sir  Edwin  Arnold, 
Sir  Harry  Johnston  und  schließlich  auch  der  geniale  „Napoleon  von 
Südafrika"  Cecil  Rhodes,  der  ganz  dazu  geschaffen  war,  den  theoreti- 
schen Gedanken  in  die  Tat  umzusetzen  und  ihn  in  seiner  großzügigen 
Weise  über  das  politische  Gebiet  hinaus  ins  wirtschaftliche  hinaus- 

1)  Ernst  V.  Weber  :  „Vier  Jahre  in  Afrika.   1871—1875."   Bd.  2.  Leipzig  1878. 
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wachsen  zu  lassen.  Er  war  es,  der  als  Erster  den  anfangs  wie  eine 
überspannte  Utopie  anmutenden  Gedanken  der  von  Kapstadt  bis  Kairo 
laufenden  Eisenbahn  zu  erfassen  wagte  und  alsbald  auch  mit  un- 
geheurer Energie  und  Rücksichtslosigkeit  die  nötigen  Maßnahmen 
ergriff,  um  diese  afrikanische  Nord-Süd-Ueberlandbahn  ins  Leben  zu 
rufen,  die  ihm  in  allererster  Linie  ein  Mittel  sein  sollte,  um  möglichst 
den  ganzen  schwarzen  Erdteil  dem  Union  Jack  zu  sichern. 


Die  wichtigsten  Ueberlandbahnlinien  Afrikas. 
Bahnlinie.    -----  Projektiert. 


Wird  auch  in  jedem  Falle  noch  lange  Zeit  vergehen,  ehe  ein  fort- 
laufender Schienenstrang  von  Kapstadt  bis  zur  Nilmündung  reicht, 
so  ist  doch  heute  ein  Zweifel  an  dem  schließlichen  Gelingen  des  groß- 
artigen Cecil  Rhodesschen  Gedankens  kaum  noch  möglich.  Reichlich 
die  Hälfte  des  Hauptstranges  wird  freilich  schließlich  eine  wesentlich 
westlichere  Lage  aufweisen,  als  es  ursprünglich  geplant  war. 

16* 
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Rhodes  beabsichtigte  von  Buluwayo  aus  den  Tanganjika-See  zu 
erreichen  und  an  dessen  Ost-  oder  Westufer  nordwärts  fortschreitend 
schließlich  den  Albert-See  und  mit  ihm  den  Nil  anzulaufen.  Dann 
aber  wirkten  verschiedene  Faktoren  zusammen,  um  nördlich  von 
Buluwayo  den  Lauf  der  Bahn  nach  Westen  zu  drängen:  erst  der 
Wunsch,  die  Kohlenfelder  von  Wankie  zu  erschließen,  dann  die  leichte 
Erreichbarkeit  der  Viktoriafälle  des  Sambesi.  Als  dann  von  diesem  weit 
nach  Westen  vorgeschobenen  Punkt  die  Bahn  schließlich  doch  noch 
zum  Südufer  des  Tanganyika  geführt  werden  sollte,  warf  der  Wunsch, 
der  reichen  belgischen  Landschaft  Katanga  den  ersehnten  Weg  zum 
Meere  zu  bieten,  die  alten  Pläne  ganz  über  den  Haufen,  und  nun 
baute  man  von  Broken  Hill  die  Bahn  nicht  in  nordöstlicher,  sondern 
in  nordwestlicher  Richtung  weiter. 

Von  Buluwayo  aus,  das  die  Bahn  am  4.  November  1897  erreichte, 
wurde  der  Schienenstrang  nach  Nordwesten  abgebogen,  um  die  Kohlen- 
felder von  Wankie  zu  erschließen  ^).  Am  12.  September  1905  wurde 
dann  der  Bahnbetrieb  bis  zu  den  Viktoriafällen  aufgenommen,  und 
einige  Zeit  später  wurde  die  Bahn  noch  602  km  nördlich  bis  zur  Grube 
von  Broken  Hill  verlängert  und  erreichte  somit  eine  Gesamtlänge  von 
3226  km.   Dann  aber  schien  es,  als  wolle  der  Bau  ins  Stocken  kommen. 

Die  Hoifnung,  die  Schätze  Katangas  mit  der  Kap-Kairo-Bahn 
befördern  zu  können,  entschied  über  den  Weiterbau,  der  von  Broken 
Hill  wieder  nach  Nordwesten  strebte  ^).  Am  12.  Dezember  1909  wurde 
der  Betrieb  bis  nach  Belgisch-Kongo  hinein,  bis  nach  Elisabethville, 
am  15.  Juni  1913  bis  zum  Zentrum  Katangas,  dem  Regierungssitz  Kam- 
bove,  aufgenommen,  und  wenn  nicht  alles  täuscht,  wird  die  Bahn  — 
sei  es  als  belgisches,  sei  es  als  englisches,  sei  es  als  kombiniertes 
Unternehmen  —  nach  Erreichung  des  besonders  reichen  Distrikts  von 
Kambove,  nordwärts  zum  Sankuru  und  dann  nordnordostwärts  nach 
Stanleyville  geführt  werden,  um  weiterhin  im  Zuge  der  belgischen  „Uelle- 
bahn"  (S.  253)  an  der  schmälsten  Stelle  eine  Brücke  vom  Kongo  zum 
Nil,  von  Stanleyville  nach  Mahagi  am  Albert-See,  hinüberzuschlagen. 
Der  Tanganjika  und  Deutsch- Ostafrika  werden  dann  also  von  der 
schließlichen  Kap-Kairo-Bahn  in  weitem  Bogen  umgangen  werden. 
Aber  es  ist  interessant,  daß  diese  Möglichkeit  doch  noch  die  Aus- 
sicht auf  eine  ununterbrochene  Kap-Kairo-Bahn  eröffnet. 

Die  erhoffte  Erschließung  Katangas  freilich  ist  trotz  der  Kap- 
Kairo-Bahn  bisher  noch  ein  ungelöstes  Problem  geblieben.  Die  Ent- 
fernung zwischen  Kambove  in  Katanga  und  Kapstadt  beträgt  volle 
3677  km,  und  die  Fahrt  dauert  5V2  Tage,  so  daß  die  Ausfuhrprodukte 
nicht  imstande  sind,  die  hohen  Transportkosten  zum  Hafen  von  Kap- 
stadt zu  tragen.  Einen  näheren  Weg  zum  Meere  bietet  zwar  die  in 
Buluwayo  von  der  Kap-Kairo-Bahn  abzweigende  Linie  über  Salisbury 
nach  Beira  in  Portugiesisch-Mozambique  ^)  dar,  doch  auch  die  Bahnfahrt 
Kambove-Beira  erfordert  bei  einer  Länge  von  2773  km  volle  4V2  Tage, 
so  daß  die  Verhältnisse  auf  dieser  Strecke  nicht  sehr  viel  günstiger 
liegen  als  auf  der  Linie  nach  Kapstadt. 


2)  B.  Hermann,  „Transkontinentale  Bahnen  und  die  Kap-Kairo-Bahn",  im 
„Geograph.  Anzeiger",  1910,  S.  193.  —  E.  Hennig,  „Katanga",  in  „Technik  und 
Wirtschaft",  Aprilheft  1909,  S.  156. 

3)  Fa.  Baltzer,  „Die  Eisenbahnen  in  den  portugiesischen  Kolonien,  II:  Mo- 
zambik",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Novemberheft  1913,  S.  289. 
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Damit  wäre  der  ganze  südlichste  Teil  der  Bahn  iu  einer  Gesamt- 
länge von  3677  km  gebaut.  Die  nachstehende  Uebersicht  zeigt,  aus 
welchen  einzelnen  Teilen  sich  die  Strecke  Kapstadt-Kambove  zusammen- 
setzt, und  seit  wann  die  einzelnen  Strecken  im  Betriebe  sind: 

Strecke 
Kapstadt- Wellington 
WeUington-Kimberley 
Kiniberley-Vryburg 
Vryburg-Mafeking 
Mafeking-Buluwayo 
Buluwayo- Viktoriafälle 
Viktoriafälle-Kalorao 
Kalomo-Broken  Hill 
Broken  Hill-Belg.  Grenze 
Gren  ze-Elisabethville 
Elisabeth  ville-Kambope 

Zu  diesen  3677  km  Bahn  sollen  bis  Anfang  1915  noch  245  km 
hinzukommen,  die  der  Kap  Kairo-Bahn  eine  Verlängerung  bis  Buka- 
ma  am  schiffbaren  Oberlauf  des  Kongo  gewähren^). 

Außerdem  aber  baute  man  von  Broken  Hill  auch  nach  Kituta, 
dem  britischen  Besitz  am  äußersten  Südende  des  Tanganjika  weiter. 
Bisher  ist  diese  450  km  lange  Strecke  noch  nicht  fertiggestellt;  der 
anfangs  große  Eifer,  sie  zu  schaffen,  ist  erlahmt,  offenbar  weil  neue 
Verkehrs  politische  Ideen  zunächst  wichtiger  erschienen.  Trotzdem  ist 
kein  Zweifel  möglich,  daß  die  Kap-Kairo-Bahn  in  einer  Länge  von 
3958  km  künftig  auch  bis  zum  Tanganjika  reichen  wird. 

Die  sonst  fortlaufende  Kette  britischer  Besitzungen,  die  Afrika 
fast  von  der  Nilmündung  bis  zum  Kap  durchzieht,  ist  am  Tanganjika 
unterbrochen :  östlich  von  diesem  See  liegt  deutsches  Gebiet  (Deutsch- 
Ostafrika),  westlich  belgisches  (Kongostaat). 

Schon  Cecil  Rhodes'  Stolz  ertrug  den  Gedanken  nicht,  daß  die 
britische  Kap-Kairo-Bahn  irgendwo  in  ihrem  Verlaufe  das  Land  einer 
anderen  Nation  durchqueren  solle,  und  er  leitete  Verhandlungen  ein 
mit  dem  Herrscher  des  Kongostaates,  dem  Belgierkönig  Leopold  II, 
wonach  am  Westufer  des  Tanganjika  ein  20  km  breiter  Landstreifen 
vom  Kongostaat  an  England  abgetreten  werden  sollte.  Da  aber 
legten  —  es  war  1894  —  Deutschland  und  Frankreich  als  Mitunter- 
zeichner der  Kongoakte  von  1885  Verwahrung  dagegen  ein,  daß 
König  Leopold  das  ihm  nur  durch  den  Willen  der  Mächte  zur  Ver- 
waltung übertragene  Gebiet  eigenmächtig  verkleinere  oder  durch 
Tausch  verändere.  Dem  Einspruch  mußte  stattgegeben  werden,  und 
Rhodes  sah  sich  dadurch  um  seine  Hoffnung  betrogen,  die  Kap-Kairo- 
Bahn  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  auf  britischem  Boden  verlaufen  zu 
lassen.  Der  Burenkrieg  mit  seinen  Aufregungen  ließ  dann  den  Plan 
der  Kap-Kairo-Bahn  in  den  Hintergrund  treten,  und  ehe  der  Krieg 
beendet  war,  starb  Rhodes. 

Seine  Nachfolger  sahen  keinen  Hinderungsgrund,  an  geeigneten 
Stellen,  so  vor  allem  auch  am  Tanganjika,  die  Bahnlinie  durch  eine 
Dampferverbindung  zu  ersetzen.  Sie  waren  noch  weniger  als  Rhodes 
selbst  geneigt,  die  Kap-Kairo-Bahn  über  deutsches  Gebiet  zu  führen, 
und  so  erschien  ihnen  auch  aus  diesem  Grunde  der  Ausweg  will- 
kommen, der  Bahn  vom  Südende  des  Tanganjika  an  auf  dem  Wasser- 

1)  „Deutsche  Kolon.-Ztg.",  1913,  8.  709. 
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weg  eine  Fortsetzung  zu  schaffen  und  auch  an  anderen  Stellen  hier 
und  da  einen  passenden  Wasserweg  zu  wählen,  so  insbesondere  den 
oberen-  Nillauf,  der  das  ägyptisch-sudanesische  Nordende  der  Bahn 
bequem  mit  dem  mittleren  Teil  im  Bereiche  der  großen  Seen  in  Ver- 
bindung zu  bringen  gestattete.  Der  Tanganjika-See,  der  Kiwu-See, 
der  Albert-See  konnten  alsdann  der  Kap-Kairo-Bahn  dienstbar  gemacht 
werden  und  verbindende  Bahnen  sollten  demnach  nur  zwischen  den 
einzelnen  Seen  angelegt  werden  (der  Albert  Edward-See  soll  von  der 
Bahn  wahrscheinlich  umgangen  werden).  Dadurch  können  mehrere 
100  km  Bahn  gespart  werden,  ohne  daß  doch  von  dem  Projekt,  Kap- 
stadt und  Kairo  miteinander  zu  verbinden,  etwas  preisgegeben  zu 
werden  braucht.  Ist  doch  allein  der  Tanganjika  vom  Norden  bis  zum 
Süden  rund  650  km  lang,  und  man  wird  hier  um  so  lieber  zu  einer 
Ersetzung  des  Schienenwegs  durch  die  Wasserstraße  greifen,  weil  auf 
beiden  Ufern,  im  Westen  wie  im  Osten,  nichtbritisches  Gebiet  den 
See  begrenzt  und  weil  eine  Bahnführung,  die  den  See  umgeht,  auf 
verschiedene  schwere  Hindernisse  stoßen  würde  in  Gestalt  von  Ur- 
wäldern, Bergketten,  ausgedehnten  Sümpfen  usw.,  ganz  abgesehen  von 
den  politischen  Bedenken. 

Nördlich  vom  Albert-See,  wo  die  vom  Tanganjika  und  die  vom 
Katanga  heraufkommenden  Schleifen  der  Kap  Kairo-Bahn  wieder 
zusammentreffen  würden,  bis  hinauf  nach  Chartum,  auf  eine  mehr 
als  1600  km  lange  Strecke  vermag  fast  durchweg  der  Nil  den  weiteren 
Verkehr  zu  vermitteln;  nur  auf  der  rund  100  englische  Meilen  langen 
Strecke  zwischen  Redjaf  und  Duflle  ist  der  Strom  nicht  schiffbar  und 
muß  von  einer  Uferbahu  umgangen  werden  (S.  161).  Vielleicht  wird 
trotzdem  künftig  auch  auf  dieser  Strecke  künftighin  eine  Bahn  gebaut, 
zumal  wenn  sich  die  Möglichkeit  ergeben  sollte,  mit  Hilfe  der  er- 
wähnten, durch  den  Kongostaat  heraufkommenden  Strecken  doch  noch 
einmal  die  ganze  Kap-Kairo-Linie  als  fortlaufende  Bahn  fertigzu- 
stellen. Allerdings  dürfte  dann  zwischen  Dufile  und  Chartum  die 
Bahn  wahrscheinlich  nicht  einfach  dem  Ufer  des  Nils  folgen,  sondern 
nach  Osten  ausbiegen,  um  abessinisches  Gebiet  zu  durchqueren  und 
den  dortigen  politischen  Plänen  der  Briten  Nachdruck  zu  verschaffen. 
Die  schon  gegenwärtig  von  Chartum  am  Blauen  Nil  stromaufwärts 
strebende  Bahn  zur  abessinischen  Grenze  würde  dann  als  Teilstück 
in  Betracht  kommen  und  in  der  Verlängerung  über  Gambela  den 
Anschluß  an  das  südliche  Stück  suchen. 

Nördlich  von  Chartum  ist  ja  die  Kap-Kairo-Bahn  bis  zum  Mittel- 
meer in  der  Hauptsache  schon  vorhanden.  Von  Alexandria  an  der 
Mündung  des  Nil  läuft  die  Bahn  seit  1897  flußaufwärts  bis  Schellal 
bei  Assuan  590  englische  Meilen  weit.  Das  anschließende,  220  Meilen 
lange  Stück  Schellal- Wadi  Haifa  ist  zurzeit  nur  auf  dem  Wasserweg 
des  Stromes  selbst  zurückzulegen,  doch  hat  schon  der  frühere  britische 
Vizekönig  von  Aegypten,  Lord  Cromer,  in  Aussicht  gestellt,  daß  eine 
Bahn  Schellal- Wadi  Haifa  gebaut  werden  soU,  da  die  Wasserfracht 
wegen  der  erforderlichen  Bahnumladung  der  Güter  in  Schellal  und 
Wadi  Haifa  zurzeit  teurer  ist,  als  es  die  Transportgebühren  auf  einer 
parallel  laufenden  Uferbahn  sein  würden.  Von  Wadi  Haifa  führt  die 
schon  vorhandene  Bahn  seit  1899  weit  stromaufwärts  über  Berber 
nach  Chartum,  wobei  sie  zwischen  Wadi  Haifa  und  Abu  Hammed, 
den  großen  Nilbogen  abschneidend,  quer  durch  die  Nubische  Wüste 
verläuft.     Nach   Ausfüllung  der  Lücke  zwischen   Schellal  und  Wadi 
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Haifa  wird  somit  das  Nordstück  der  Kap-Kairo-Bahn  in  einer  Länge 
von  rund  1370  englischen  Meilen  vorhanden  sein,  also  nur  wenig 
mehr  als  halb  soviel  wie  im  Süden  des  Erdteils. 

Was  für  Rückwirkungen  die  Fertigstellung  des  Kap-Kairo-Ver- 
kehrsweges für  das  Wirtschaftsleben  des  schwarzen  Erdteiles  zeitigen 
wird?  In  dieser  Hinsicht  darf  man  sich  keinen  Täuschungen  hin- 
geben :  wirtschaftlich  wird  die  fertige  Kap-Kairo-Bahn  als  Ganzes  nur 
verhältnismäßig  geringe  Bedeutung  haben.  Man  darf  sie  nicht  mit 
dem  Maßstab  anderer  Eisenbahnunternehmungen  messen,  denn  sie 
dient,  ähnlich  wie  etwa  die  geplante  panamerikanische  Bahn  der  Ver- 
einigten Staaten,  in  erster  Linie  der  politischen  Demonstration,  sie  ist 
das  Wahrzeichen  einer  nationalistischen  Idee  und  nebenbei  eine  un- 
vergleichlich wirksame  Stütze  für  die  politischen  und  wirtschaftlichen 
Absichten  Englands  in  Mittelafrika. 

Auf  die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Kap-Kairo-Bahn  sei  aber 
an  dieser  Stelle  nicht  näher  eingegangen.  Die  südlichen  und  nörd- 
lichen Strecken  sind  für  das  Wirtschaftsleben  der  von  ihnen  durch- 
zogenen Länder  natürlich  seit  jeher  von  größter  Bedeutung;  daß  aber 
auch  auf  diesem  Gebiet  fehlerhafte  Kalkulationen  möglich  sind,  be- 
weist in  hohem  Grade  die  vorhandene  Katanga-Strecke  der  Bahn,  die 
die  auf  sie  gesetzten  Hoffnungen  nur  in  bescheidenstem  Maße  erfüllt 
hat.  In  jedem  Falle,  auch  dann,  wenn  die  Kap-Kairo-Bahn  als 
fortlaufendes  Ganzes  zustande  kommt,  wird  die  Bahn  in  wirtschaft- 
licher Hinsicht  stets  nur  in  ihren  einzelnen  Teilen  von  Bedeutung 
sein.  Für  den  Personen-,  Güter-  und  Postverkehr  ist  sie  in  ihrer 
Eigenschaft  als  Ueberl and  bahn  ohne  jede  nennenswerte  Bedeutung. 
In  dieser  Hinsicht  unterscheidet  sie  sich  eben  durchgreifend  von  der 
Sibirischen  Bahn,  den  Ueberlandbahuen  in  Nord-  und  Südamerika 
für  die  kein  billigerer  und  angenehmerer  Seeweg  von  nur  wenig 
längerer  Dauer  als  Mitbewerber  in  Betracht  kommt. 

Die  Katanga-Bahiien  und  -Bahnprojekte. 

Was  das  Katanga-Problem  betrifft,  das  oben  angeschnitten  wurde, 
so  sei  erwähnt,  um  auch  diese  wichtige  Frage  hier  gleich  zu  erledigen, 
daß  die  Lösung,  eine  genügend  billige  Transportmöglichkeit  zum  Meere 
für  die  ungeheuer  reichen  Mineralschätze  der  Landschaft  zu  finden,  wohl 
nur  auf  zweifachem  Wege  erhofft  werden  kann.  Einmal  ist  in  dieser 
Hinsicht  auf  die  englische  Benguellabahn  zu  rechnen,  die  vom  An- 
gola-Hafen BengueUa  aus  mit  großer  Beschleunigung  ostwärts  nach  Ka- 
tanga  hinein  gebaut  wird  und  die  in  längstens  2  Jahren  ihr  Ziel  erreichen 
muß  0.  Andererseits  aber  planen  auch  die  Belgier  den  Bau  verbindender 
Bahnen  zwischen  Katanga  und  den  prachtvollen  Wasserstraßen  des 
Kongogebietes.  Sowohl  zum  Oberlauf  des  Kongo  selbst  wie  zur  schiff- 
baren Strecke  des  Sankuru  werden  aus  Katanga  Bahnen  laufen,  ja,  neuer- 
dings wird  in  Belgien  wieder  sehr  ernsthaft  an  den  ungeheuren  Plan 
einer  von  der  Kongo-Mündung  bzw.  vom  Stanley-Pool  nach  Katanga 
laufenden  Bahn  gesprochen.  Zweck  aller  dieser  Bahnpläne  ist,  einen 
verhältnismäßig  billigen  Transport  der  Katanga-Erze  zu  ermög- 
lichen und  sie  auf  dem  Weltmarkt  wettbewerbsfähig  zu  machen.     Ob 

1)  FeanzBaltzer,  „Die  Eisenbahnen  in  den  portugiesischen  Kolonien,  I:  Angola", 
in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Oktoberheft  1913,  S.  247. 
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dies  Ziel  erreichbar  ist,  läßt  sich  z.  Zt.  nicht  sicher  übersehen.  Bis- 
her sind  alle  an  Katanga  anknüpfenden,  zeitweilig  sehr  hochgeschwellt 
gewesenen  Hoffnungen  ^)  durch  die  zu  hohen  Bahnfrachten  vereitelt 
worden. 

Die  französischen  Ueberlandbahnpläne  und  die  Transsaliara- 

Bahnen. 

Der  wirtschaftliche  und  politische  große  Erfolg,  den  die  Engländer 
mit  ihren  Riesenbahnplänen  teils  schon  errungen  haben,  teils  zu  er- 
ringen im  Begriff  sind,  hat  die  Franzosen  angeregt,  auch  ihrerseits  in 
Afrika  einige  fast  fabelhaft  anmutende  Projekte  aufs  neue  aufzunehmen. 
Sie  wollen  in  Nordwestafrika,  das  sie  als  ihr  alleiniges  Besitztum 
anzusehen  lieben,  ein  Gegenstück  zur  Kap-Kairo-Bahn  im  Nordosten 
und  Süden  des  Erdteils  schaffen.  Das  schon  über  40  Jahre  alte 
(Paladini  1867  2)  und  Duponchel  1878^)  Projekt  der  transsahari- 
schen  Bahn,  das  Hans  Meyer  schon  vor  einem  Jahrdutzend  mit 
Recht  als  wirtschaftlich  ungeheuerlich  bezeichnet  hat  ^),  ist  gerade  in  den 
letzten  Jahren  wieder  mächtig  aufgelebt  und  so  weit  gefördert  worden, 
daß  eine  baldige  Inangriffnahme  des  Planes  ziemlich  wahrscheinlich  ge- 
worden ist.  Es  handelt  sich  um  eine  von  der  algerischen  Küste  ausgehende, 
quer  durch  die  Sahara  laufende  Bahn  zum  Tschadsee,  die  einen  Seiten- 
zweig nach  Timbuktu  und  damit  zum  französischen  Bahnnetz  in 
Senegambien  entsenden  solP).  Ist  schon  die  Bahn  zum  Tschadsee 
wegen  einer  vollkommmen  unfruchtbaren  Durchgangsstrecke  von 
ca.  2000  km  Länge  ein  geradezu  unmöglicher  Gedanke,  der  auch 
durch  den  angeblich  hohen  strategischen  Wert  der  Bahn  nicht  viel 
schmackhafter  wird,  so  muten  die  noch  weitergehenden  Pläne  mancher 
Franzosen  geradezu  krankhaft  an :  sie  träumen  von  einer  Fortführung 
der  Bahn  vom  Tschadsee-Gebiet  durch  Französisch-  und  Belgisch- 
Kongo  hindurch  bis  zum  Anschluß  an  die  Kap-Kairo-Bahn  ^)  und  über- 
dies von  einer  östlichen  Verlängerung  (z.  T.  durch  ein  für  den  Eisen- 
bahnbau geradezu  unmögliches  Gebiet)  bis  zur  britischen  Ugandabahn ! 
Der  Vater  des  letzteren  Planes,  Gauthier  ^),  ist  naiv  genug  zu  glauben, 
daß  eine  solche  Bahn,  etwa  im  Zuge  der  Linie  Algier-Mombassa,  für 
den  Indienverkehr  ein  gefährlicher  Konkurrent  des  Suezkanals  werden 
könne ! 

In  Frankreich  überstürzen  sich  neuerdings  geradezu  die  Pläne 
und  Vorschläge,  Riesenbahnen  von  ungeheurer  Ausdehnung  in  Afrika 
zu  bauen,  wobei  in  vielen  Fällen  die  Prüfung  der  Möglichkeiten  und 
Notwendigkeiten  nahezu  alles  zu  wünschen  übrig  läßt  und  die  Phantasie 
einfach  mit  den  Autoren  durchgeht.  Die  oben  genannte  transsaharische 
Bahn  von  der  Mittelmeerküste  zum  Tschadsee  und  zur  Guineaküste 
ist  ja  zwar  so  weit  gefördert  worden,   daß  die  Inangriffnahme,  trotz 

1)  „Internationale  Wochenschrift"  vom  25.  Februar  1911:  „Die  Reichtümer 
Katangas  auf  dem  Weltmarkt". 

2)  Paladini,  „Le  chemin  de  fer  de  Biskra  ä  Kacheni  (Soudan)",   Paris  1867. 

3)  Duponchel.  „Le  chemin  de  fer  transsaharien",  Paris  1878. 

4)  Hans  Meyer,  „Die  Eisenbahnen  im  tropischen  Afrika,"  Leipzig  1902. 

5)  P.  Leroy-Beaulieu,  „Le  Sahara,  le  Soudan  et  les  chemins  de  fer  trans- 
sahariens",  Paris  1911. 

6)  Andre  Berthelot,  „Un  Transafricain  d' Alger  au  Cap",  in  der  „Revue 
Fran9ai8e",  Mai  1912,  S.  247. 

7)  Im  „Journal  parisien"  vom  26.  April  1912. 
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der  wirtschaftlichen  Aussichtslosigkeit,  unmittelbar  bevorzustehen 
scheint,  weil  man  große  strategische  Hoffnungen  (ob  mit  Recht  oder 
Unrecht,  sei  dahingestellt)  an  die  Linie  knüpft,  vor  allem  im  Hinblick 
auf  die  Möglichkeit  einer  Heranziehung  sudanesischer  Hilfstruppen 
im  Fall  eines  europäischen  Krieges.  Alle  übrigen  Projekte  von 
riesenhaften  französischen  Ueberlaudbahnen  in  Afrika  können  nicht 
sehr  ernst  genommen  werden,  selbst  nicht  der  an  sich  vielleicht 
noch  am  meisten  diskutierfähige  Plan  des  sogenannten  „Trans- 
equatorial"  1),  der  an  der  Küste  des  französisch  gebliebenen  Teiles 
des  Kongogebietes,  bei  Libreville,  beginnen  und  durch  den  deutschen 
Sanga-Zipfel  nach  Impfondo  am  Ubangi  und  Bangala  am  Kongo  ver- 
laufen sollte,  um  schließlich  in  einer  nicht  ganz  klaren  Weise  ostwärts 
einen  Anschluß  an  die  britische  Uganda-Bahn  zu  suchen. 

Künftige  Ost-West-Ueberlandbahiien  in  AMlta. 

Wenn  auch  der  „Transequatorial"  nicht  gerade  eine  Lebenswahr- 
scheinlichkeit für  absehbare  Zeit  besitzt,  so  wird  doch  die  Frage 
der  ost-westlichen  Ueberlandbahoen  in  Afrika  aktueller 
werden  von  Jahr  zu  Jahr.  Eine  ganze  Reihe  von  Linien  in  allen 
Breiten  des  Erdteils  kommen  hierfür  in  Frage.  W^enn  auch  noch 
keine  einzige  Ueberlandbahn  der  Zukunft  in  ihrem  Verlauf  mit  Sicher- 
heit skizziert  werden  kann,  so  sind  doch  die  ungefähren  Richtungs- 
linien mit  leidlicher  Bestimmtheit  ausgeprägt,  und  die  Erfahrung  lehrt, 
daß  der  Ausbau  der  großen  Bahnlinien  in  der  Tat  schließlich  zumeist 
in  der  Weise  erfolgt,  wie  er  von  Anfang  an  geplant  wurde  und  als 
der  natürlichste  erschien. 

Es  soll  hier  auf  die  zahlreichen  Möglichkeiten  ost-westlicher  Ueber- 
landlinien  in  Afrika  nicht  weiter  eingegangen  werden.  Nur  kurz  seien 
die  Grundzüge  des  Bahnnetzes  der  Zukunft  angedeutet;  im  übrigen 
sei  auf  die  Spezialliteratur  verwiesen  ^). 

Im  Süden  ist  die  nahezu  selbstverständliche  Linie  einer  künftigen 
Ueberlandbahn  Swakopmund-Buluwayo-Beira,  da  ein  An- 
schluß der  von  Lüderitzbucht  ausgehenden  Bahn  ans  britische  Schienen- 
netz der  Kapkolonie  in  absehbarer  Zeit  kaum  zu  erhoffen  ist^). 
Weiter  im  Norden  wird  sich,  mit  Hilfe  der  schon  erwähnten  britischen 
Benguella  Bahn  nach  Katanga,  außer  der  Verbindung  Benguella- 
B  e  i  r  a  in  einem  noch  nicht  endgültig  feststehenden  Verlauf  sicher 
einst  eine  Ueberlandlinie  Benguella-Daressalam  ergeben.  Noch 
früher  wird  ein  aus  Wasserstraßen  und  Eisenbahnen  kombinierter 
Ueberlandweg  Matadi-Daressalam  zustande  kommen,  unter  Be- 
nutzung der  gewaltigen  Kongo- Wasserstraße ;  diese  Verbindung  wird 
die  überhaupt  erste  sein,  die  schon  etwa  1914  oder  1915  zur  Ver- 
fügung stehen  wird,  sobald  die  deutsch-ostafrikanische  Zentralbahn  die 
Kigoma-Bucht  bei  Udjidji  erreicht,  was  für  Ende  1913  in  Aussicht 
steht,  und  sobald  weiterhin  auf  der  Westseite  des  Tanganjika  die  gegen- 
wärtig  im  Bau   begriffene  Lukugatal-Bahn  Albertville-Kongolo 


1)  Ngounde  Nzamba  (Pseudonym)  in  „L'Afrique  frangais",  Januarheft  1912. 

2)  Vgl.   vor  allem  das  Kapitel:   „Afrikanische  Ost-West-Ueberlandbahnen"  in 
meinem  Buch  „Probleme  des  Weltverkehre",   S.  188—227,  Berhn-Wilmeredorf  1913. 

3)  Dr.  L.  Frhr.  v.  Mackay,  im  Januarheft  1911  der  „Kolonialen  Rundschau" ; 
„Südafrika"  (Johannesburg),  1903,  No.  3:  „Verbindiing  mit  Südwest". 
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die  Verkehrsbrücke  zwischen  dem  Kongo  und  dem  Tanganjika,  dem  für 
das  Verkehrsleben  wichtigsten  Strom  und  dem  wichtigsten  See  Afrikas, 
schlägt.  Eine  fortlaufende  üeberlandbahn  in  der  Breite  des  Kongobeckens, 
entweder  zwischen  Duala  und  Daressalam  oder  zwischen 
Libreville  und  Mombassa  („Transequatorial")  ist  zwar  wieder- 
holt, in  Deutschland  sogar  amtlich,  erörtert  worden,  erscheint  aber  wegen 
der  trefflichen  Schiffbarkeit  des  Kongo  als  eine  wirtschaftgeographiche 
Unmöglichkeit.  Selbst  unter  Benutzung  des  Kongo- Wasserweges  wird 
eine  Linie  Duala-Daressalam  niemals  irgend  welche  Bedeutung  er- 
langen können ;  der  von  der  Natur  vorgeschriebene  Hauptweg  bleibt 
unter  allen  Umständen  Matadi-Daressalam.  —  Wenn  Duala 
einst  Ausgangspunkt  einer  Üeberlandbahn  werden  sollte,  was  an  sich 
nicht  gerade  unwahrscheinlich  ist,  so  wird  deren  Verlauf,  falls  sie 
wirtschaftliche  Bedeutung  haben  soll,  sich  vom  Kongo  entfernen,  nicht 
ihm  nähern  müssen.  Eine  an  sich  durchaus  plausible  Führung  wäre  eine 
Bahn  Duala  (Bonaberi)-Tschadsee-Chartum-Pt.  Sudan, 
wie  sie  Franz  Kolbe  vorgeschlagen  hat^).  Dies  Projekt  unterscheidet 
sich  von  den  Phantasien  der  Franzosen  durchaus  vorteilhaft  dadurch, 
daß  das  West-  und  Ost-Stück  ohnehin  bereits  vorhanden  oder  als  eine 
Verkehrsnotwendigkeit  der  Zukunft  zu  betrachten  ist,  nämlich  im  Westen 
die  Kameruner  Linie  von  Duala  zum  Tschadsee  und  im  Osten 
die  seit  1906  im  Betrieb  befindliche  Berber  bahn  Port  Sudan- 
Atbara  (vgl.  S.  253)  nebst  der  gleichfalls  vorhandenen  oder  im  Bau 
befindlichen,  langen  Fortsetzung  Atbara-Chartum-El  Obeid-El 
Fascher. 

Eine  letzte  afrikanische  Üeberlandbahn  wird  schließlich  im  Lauf 
der  Zeit,  wenn  auch  wohl  erst  nach  mancherlei  Schwierigkeiten,  im 
höchsten  Norden,  nahe  dem  Mittelmeer,  entstehen.  Eine  Ausdehnung 
der  algerischen  Küstenbahn  nach  Marokko  hinein  ist  bereits  erfolgt; 
Eisenbahnlinien  Algier-Fes  und  Algier-Tanger  sind  nur  noch  eine 
Frage  kurzer  Zeit.  Tripolitanien  wird,  nachdem  es  italienisch  ge- 
worden ist,  vielleicht  schon  in  einem  Jahrzehnt  einen  Anschluß  nach 
Tunis  und  Algerien  einerseits,  nach  Aegj-pten  andererseits  gesucht 
haben,  ja,  die  etwa  von  Benghasi  nach  Alexandria  und  Kairo  laufende 
Zukunftsbahn,  für  die  die  sogenannte  Mari utb ahn  einen  guten  An- 
fang ermöglicht,  wird  sogar  künftig  den  schnellsten  Verkehr  zwischen 
Europa  und  Aegypten  möglich  machen  2).  Schließlich  drängen  die 
Engländer  darauf  hin,  dem  jetzt  bis  Suez  reichenden  ägyptischen 
Bahnnetz  eine  Verbindung  mit  den  Bahnen  Palästinas  zu  schaffen,  die 
auch  zweifellos  einmal  kommen  muß  (vgl.  S.  241).  Somit  eröffnet  sich 
für  eine  spätere  Zeit  die  Aussicht,  von  Jerusalem  und  Damaskus  eine 
bis  Tanger  reichende,  fortlaufende  nordafrikanische  Üeber- 
landbahn zu  besitzen,  ja,  selbst  Tanger  braucht  noch  nicht  einmal 
der  Endpunkt  dieser  Bahn  zu  sein,  denn  auch  an  das  westliche  Afrika 
knüpft  ein  Projekt  an,  das  freilich  nur  bedingt  auf  den  Namen  einer 
Üeberlandbahn  Anspruch  machen  kann,  nämlich  der  Plan  einer  trans- 
marokkanischen Bahn,  etwa  von  Tanger  bis  Dakar.  Diese  Bahn, 
als  „Afro-Eisenbahn",  oder  von  den  Franzosen  als  „Para- 
saharien"  bezeichnet  (im  Gegensatz  zum  „Transsaharien"  nach 
Timbuktu  und  dem  Tschadsee),  würde  durchweg  in  nur  geringer  Ent- 


1)  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Juliheft  1913,  S.  136. 

2)  Fritz  Köhler,  „Die  Mariutbahn'-,  ebendort,  Septemberheft  1912,  S.  251. 
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fernung  von  der  Küste  verlaufen.  Der  Hauptzweck  des  zunächst 
wirtschaftlich  noch  etwas  phantastisch  anmutenden  Projektes  würde, 
neben  der  zweifellos  wichtigen,  gründlichen  Erschließung  Marokkos, 
die  Aussicht  eines  wesentlich  beschleunigten  Schnellverkehrs  von 
Europa  nach  Südamerika  sein:  die  Reisenden  und  die  Post  sollen  auf 
raschestem  Wege  durch  Spanien,  mit  Hilfe  eines  Trajektverkehrs  nach 
Nordafrika  (Tanger)  und  dann  nach  Afrikas  westlichstem  Hafen,  Dakar, 
befördert  werden,  von  wo  man  den  östlichsten  südamerikanischen  See- 
hafen, Pernambuco,  in  nur  dreitägiger  Dampferfahrt  erreichen  kann  ^). 
Der  Plan  ist  sehr  hübsch  erdacht;  seine  Verwirklichung  aber  wird 
wohl  auch  im  besten  Fall  noch  recht  lange  auf  sich  warten  lassen. 
Schließlich  beeilen  sich  auch  die  Italiener,  unmittelbar  nachdem 
ihnen  Tripolis  von  der  Türkei  abgetreten  worden  ist,  große  Bahn- 
projekte zu  entwerfen,  um  sich  ein  möglichst  umfangreiches  Hinter- 
land zu  sichern.  Obwohl  ihre  Herrschaft  in  den  küstenferuen  Teilen 
der  neuen  Kolonie  noch  rein  nominell  ist,  planen  sie  dennoch  schon 
ebenfalls  eine  große  transsaharische  Bahn,  die  schließlich  mit  den 
kommenden  französischen  Bahnnetzen  im  Westen  oder  mit  den 
britischen  im  Osten  zusammenwachsen  soll  '^).  Sie  vergessen  nur  das  Eine, 
daß  die  Franzosen  und  Engländer  auch  nicht  die  leiseste  Neigung 
haben  werden,  die  italienischen  Wünsche  zu  erfüllen  und  ihre  eigenen 
Linien  zugunsten  der  tripolitanischen  empfindlich  zu  schädigen! 

Die  Kataraktenbahu  an   der  Koii^omünduug  und  die  sonstigen 
Weltverkehrsbalmen  des  Kongostaates. 

Die  größte  Bedeutung  für  den  bisherigen  Weltverkehr  hatten  in 
jedem  Fall  einmal  die  ägyptischen  Bahnen  von  Alexandria  bis  Schellal 
und  weiterhin  die  von  Kapstadt  nach  Rhodesia  laufende  Linie,  also 
die  beiden  Enden  der  Kap-Kairo-Bahn.  Als  dritte  im  Bunde  kommt, 
jedoch  mehr  für  den  Güter-  als  für  den  Personenverkehr,  die  hochwichtige 
Kataraktenbahn  im  belgischen  Kongostaat  hinzu,  welche  die  gewaltige 
Stromschnellenstrecke  der  Kongomündung  (vgl.  S.  162)  in  schwierigem 
Gelände  umgeht  und  somit  dem  prachtvollsten  Flußsystem  der  alten 
Welt  eine  „eiserne  Mündung"  ins  Meer  darbietet.  Erst  diese  Katarakten- 
bahn hat  es  möglich  gemacht,  das  gesegnete  Kongobecken  in  den 
Weltverkehr  und  die  Weltwirtschaft  einzubeziehen  und  somit  nahezu 
das  halbe  äquatoriale  Afrika  dem  modernen  Wirtschaftsleben  zu  er- 
schließen. Das  Ziel  war  groß  genug,  um  die  Aufwendung  außer- 
gewöhnlicher Mittel  und  Opfer  zu  rechtfertigen.  Dennoch  hat  —  außer 
der  alten,  1855  eröffneten  Panamabahn  (vgl.  S.  260)  und  vielleicht 
no^ch  der  brasilianischen  Mamore-Madeirabahn  (S.  168  und  251)  —  kein 
anderer  Bahnbau  der  Erde  so  ungeheure  Opfer  an  Menschenleben 
gekostet  wie  die  Kataraktenbahn  des  Kongostaates,  die  in  den 
90er  Jahren  geschaffen  wurde.  Starben  doch  anfangs  im  Laufe  von 
IV2  Jahren  von  4500  beim  Bahnbau  beschäftigten  Arbeitern  volle 
20  Proz.!  Und  dabei  wurden  in  dieser  Zeit  nur  2V2  km  Bahn,  bei 
einem  Gesamtkostenaufwand  von  6  MiU.  Frcs..  fertiggestellt! 


1)  „Ä  travers  le  monde",  1909,  S.  181.  —  Albrecht  Wirth,  ,.Die  Verkehrs- 
straßen in  Marokko",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Augustheft  1911,  S.  193. 

2)  F.  KÖHLER,   „Ein  Eisenbahnprojekt  Tripolis-Innerafrika",  in  „Weltverkehr 
und  Weltwirtschaft",  Februarheft  1913,  8,  519. 
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Die  Umgehungsbahn  an  der  Kongomündung  ^)  wurde  vom  belgischen 
Oberst  Thys  veranlaßt,  der  1887  die  „Compagnie  du  Congo  pour 
le  commerce  et  l'industrie"  ins  Leben  rief  und  einsah,  daß  eine  wirt- 
schaftliche Erschließung  des  Kongogebiets  ohne  eine  vollwertige  Ver- 
bindung des  Kongo  mit  der  Küste  unmöglich  sein  werde.  Eine  1889 
eigens  gegründete  „Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Congo"  begann 
im  März  1890  mit  dem  Bau  der  Bahn.  Nur  sehr  langsam  und  unter 
unendlichen  Hindernissen  und  Kosten  wurde  in  dem  äußerst  schwierigen, 
furchtbar  heißen  und  ungesunden  Gebirge  der  Schienenstrang  verlegt. 
Nach  6  Jahren,  im  April  1896,  war  von  der  insgesamt  nur  400  km 
langen  Strecke  Matadi-Stanleypool  erst  die  Hälfte,  bis  Tumba,  fertig ; 
im  April  1897  erreichte  man  den  Inkissi  und  eröffnete  am  1.  August 
1897  den  regelmäßigen  Betrieb  bis  hierher.  Um  diese  Zeit  betrugen 
die  monatlichen  Einnahmen  der  Bahn  schon  400000  Frcs.,  und  die 
Aktien  des  Unternehmens,  die  zeitweise  außerordentlich  entwertet 
gewesen  waren,  standen  schon  1896  wieder  auf  Pari  und  stiegen  in 
der  Folge  noch  wesentlich  darüber  hinaus.  —  Endlich,  am  16.  März 
1898,  als  die  monatlichen  Einnahmen  ohnehin  bereits  auf  V2  Mill. 
Frcs.  gestiegen  waren,  wurde  die  erste  Lokomotive  bis  an  den  Stanley- 
pool selbst,  nach  Dolo,  herangeführt.  Die  Bahn  war,  dank  dem  Geschick 
ihrer  beiden  leitenden,  alljährlich  einander  abwechselnden  Ingenieure 
EsPANET  und  GoFFiN,  volle  IV2  Jahre  früher  fertig  geworden,  als 
man  noch  1896  erwartet  hatte,  und  ihre  Gesamtlänge  war  von  den 
urspründlich  geplanten  435  km  auf  388  km  verkürzt  worden.  Später 
ist  sie  noch  um  14  km,  bis  Leopoldville  verlängert  worden,  von  wo 
die  regelmäßige  Schiffahrt  auf  dem  Kongo  und  seinen  wichtigsten 
Nebenströmen  ihren  Anfang  nimmt  (vgl.  S.  163).  Der  Wirkungs- 
bereich der  Bahn  ist  von  Jahr  zu  Jahr  größer  geworden,  und  die 
Einnahmen  sind  neuerdings  zu  schwindelnder  Höhe  emporgestiegen, 
zumal  da  eine  sehr  rücksichtslose  Tarifpolitik  der  Besitzerin  mög- 
lich war,  weil  die  Kataraktenbahn  der  einzige  Verkehrsweg  von  der 
Küste  zum  Kongo  war,  der  in  jedem  Fall  benutzt  werden  mußte. 
Neuerdings  soll  die  Mündungs-Umgehungsbahn  umgebaut  werden,  um 
sie  leistungsfähiger  zu  machen. 

Alle  weiteren  Bahnen,  die  im  Kongobecken  zwischen  der  Küste 
und  dem  Tanganjika  entstehen,  sind  auf  die  Bahn  Matadi-Leopold- 
ville  angewiesen.  Der  Kongo  selbst  ist,  außer  in  seiner  Mündung, 
noch  an  zwei  Stellen  des  Oberlaufs  durch  Stromschnellen  und  Wasser- 
fälle unfahrbar.  Auch  diese  Strecken  sind  durch  Bahnen  umgangen 
worden:  die  Stanleyfälle  zwischen  Stanleyville  und  Ponthierville  sind 
seit  dem  1.  September  1906  durch  eine  126  km  lange  Bahn  von 
Meterspurweite  ausgeschaltet,  und  zwischen  Kasongo  und  Kongolo 
ist  eine  weitere,  357  km  lange  Meterspurbahn  hergestellt  worden,'  so 
daß  in  der  ganzen  Länge  des  Kongo  von  seinem  schiffbaren  Ober- 
lauf und  dem  kommenden  Endpunkt  der  Kap-Kairo-Bahn  Bukama 
(S.  245)  an  ein  einziger  großer  Verkehrsweg  besteht,  der  freilich  wegen 


1)  L.  GoFFiN,  „Le  chemin  de  fer  du  Congo",  Brüssel  1907.  —  Trouet,  ,Jie 
chemin  de  fer  du  Congo",  im  „Bulletin  de  la  Commission  internationale  du  Con- 
grhs  des  chemins  de  fer",  Brüssel  1898.  —  Adrien  de  Ghellingk,  „Wasserstraßen 
und  Eisenbahnen  im  freien  Kongostaat",  in  der  „Geograph.  Zeitschrift",  1908,  S.  65, 
150.  —  R.  Hennig,  „Die  Bahnen  des  Kongostaats",  in  der  „Kolonialen  Monats- 
schrift", 1909.  —  Franz  Baltzer,  „Die  Eisenbahnen  der  belgischen  Kongo-Kolonie", 
in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Jahrg.  1911/12,  S.  145,  348. 
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der  mehrmaligen,  erforderlichen  Umladungen  für  einen  Güterdurch- 
gangsverkehr im  großen  kaum  in  Betracht  kommt,  da  er  viel  zu 
teuer  ist. 

Auch  der  Tanganjikasee  wird  bald  Anschluß  an  den  Kongo- 
verkehr haben  und  damit  die  erste  Durchgangsstraße  des  Welt- 
verkehrs durch  Afrika  von  der  Kongomündung  bis  Daressalam  her- 
gestellt sein :  vom  Lualaba-Kongo  wird  zurzeit,  dem  Lauf  des  Lukuga 
folgend,  von  Kindu  eine  272  km  lange  Bahn  ans  Westufer  des  Tanganjika 
gebaut,  die  den  See  in  der  Nähe  von  Albertville  erreichen  soll  (S.  249). 

Die  IJSllebaliu. 

Als  sehr  bedeutsam  für  den  Kongostaat  wie  für  den  Sudan  muß 
eine  im  Entstehen  begriffene  Bahn  bezeichnet  werden,  die  Uelle- 
bahn,  die  das  äußerst  reichgesegnete  Uellegebiet  durchziehen  und 
daneben  eine  direkte  Verbindung  zwischen  den  Oberläufen  der  beiden 
größten  afrikanischen  Ströme,  des  Nil  und  des  Kongo,  herstellen  wird, 
die  natürlich  von  einer  gar  nicht  abzuschätzenden  wirtschaftlichen 
Bedeutung  zu  werden  vermag  i). 

Die  Bahn  verdankt,  wie  die  meisten  anderen  Bahnbauten  und 
"Projekte  des  Kongostaates,  ihre  Entstehung  in  erster  Linie  dem 
außerordentlich  scharfen  kaufmännischen  Blick  des  Belgierkönigs 
Leopold  IL  Die  Bahn  soll  von  Stanleyville,  also  vom  obersten  Ende 
der  schiffbaren  Hauptstrecke  des  Kongo,  durch  das  an  Bodenschätzen 
und  Vieh  gleich  reiche  Stromgebiet  des  Uelle,  eines  Nebenflusses 
des  Ubangi,  nach  Mahagi  am  Albertsee  verlaufen.  Den  Albertsee 
durchströmt  der  Weiße  Nil,  der  hier  bereits  schiffbar  ist,  und  somit 
wird  die  nur  700  km  lange  Bahn  zwei  der  prachtvollsten  Wasser- 
straßen der  Erde  miteinander  verbinden.  Daß  unter  solchen  Um- 
ständen der  Kongostaat  und  die  englische  Verwaltung  des  Sudan  ein 
gleich  hohes  Interesse  an  dem  baldigen  Zustandekommen  einer  so 
ungemein  wertvollen  Bahn  haben,  ist  natürlich.  Zwischen  beiden 
Regierungen  ist  am  9.  Mai  1906  ein  Vertrag  zustande  gekommen,  der 
das  Zustandekommen  der  Bahn  sichert.  Die  Bahn  wird  von  der  1901 
gegründeten  „Compagnie  des  chemins  de  fer  du  Congo  superieur  aux 
grands  lacs  africains"   gebaut  und  auch  seinerzeit  betrieben  werden. 

Die  Berberbahn  und  die  Bahnerschließung  des  Sudan. 

Wird  somit  dem  Sudan  in  absehbarer  Zeit  ein  sehr  will- 
kommener Verkehrsweg  nach  dem  Westen,  zum  Kongo,  geboten  sein, 
so  ist  für  ihn  von  noch  ungleich  größerer  Bedeutung  die  sogenannte 
Berberbahn  geworden 2).  Der  Weg  zum  Mittelmeer  ist  für  den 
Sudan  in  Aus-  und  Einfuhr  ganz  beträchtlich  zu  laug,  zumal  da  die 
Transporte  durch  die  wiederholten  Umladungen,  die  im  Hinblick  auf 
den  wiederholten  Wechsel  zwischen  Bahn  und  Wasserstraße  nötig  sind, 
ganz  ungebührlich  verteuert  werden.  Nun  liegt  das  Rote  Meer  dem 
Sudan  sehr  viel  näher  als  das  Mittelmeer,  und  es  mußte  eine  reiz- 
volle Aufgabe  sein,  vom  oberen  Nil  zu  einem  geeigneten  Roten  Meer- 

1)  RiCH.  Hennig,  „Bahnen  des  Weltverkehrs",  S.  198,  Leipzig  1909. 

2)  „Die  Eisenbahn  von  Berber  nach  dem  Koten  Meere",  in  der  „Zeitschr.  d. 
Ver.  deutscher  Ingenieure",  1906,  S.  231.  —  „Globus",  1906,  S.  122. 
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Hafen  eine  Bahn  zu  bauen,  nachdem  die  Vorgänge  im  Mahdisten- 
Feldzug  des  Jahres  1898  und  die  Konvention  vom  19.  Januar  1899 
England  zum  Herrn  des  Sudan  gemacht  hatten. 

Die  Verwirklichung  des  Bahnbaues  folgte  der  einmal  erfaßten 
Idee  sehr  bald:  im  Oktober  1904  begannen  die  Engländer  mit  dem 
Bau  einer  578  km  langen  Bahn,  die  von  der  Mündung  des  Atbara 
in  den  Nil,  südlich  von  Berber,  nach  dem  nördlich  von  Suakim  ge- 
legenen, neugeschaffenen  Hafen  Port  Sudan  (Scheik  Barud)  am  Roten 
Meer  verlaufen  sollte.  Schon  am  27.  Januar  1906  wurde  diese  hoch- 
wichtige sogenannte  Berberbahn  dem  Betrieb  übergeben,  und  die 
Entfernung  Chartums  vom  Meere  ist  dadurch  mit  einem  Schlage  von 
2253  auf  805  km  verringert  worden.  —  Der  Sudan  hat  für  seine 
Ausfuhr,  die  zumeist  in  Baumwolle  besteht,  und  für  einen  Teil  seiner 
Einfuhr  übrigens  schon  früher,  bevor  die  neue  Bahn  existierte,  den 
Weg  zum  Roten  Meer,  und  zwar  vorwiegend  nach  Suakim,  mit  Vor- 
liebe gewählt. 

Daß  die  Bahn  voraussichtlich  einmal  jenseits  des  Roten  Meeres, 
von  Djidda  aus,  eine  „Fortsetzung"  durch  Arabien  finden  wird,  wurde 
auf  S.  242  erwähnt. 

Die  al)essiiiischen  Bahnen. 

Auch  die  Grenze  zwischen  dem  Sudan  und  Abessinien  wird  von 
den  Briten  in  großzügiger  Weise  durch  Bahnen  erschlossen.  Von 
Chartum  aus  wurde  eine  Bahn  den  Blauen  Nil  aufwärts  nach  Roseires 
gebaut  (S.  254)  und  im  November  1910  bis  Sennar,  Anfang  1911  bis 
Senga  eröffnet.  Die  Strecke  von  Wad  Medani  nach  Ghedaref  ist 
ebenfalls  im  Bau  und  soll  künftig  bis  zur  abessinischen  Grenzstadt 
Galabat  erweitert,  wahrscheinlich  auch  nach  Abessinien  selbst  hinein 
verlängert  werden,  und  wird  dann  zweifellos  einst  Anschluß  an  die 
hochinteressante,  bisher  freilich  noch  nicht  recht  zur  Geltung  ge- 
kommene „äthiopische  Bahn"  finden,  die  die  Franzosen  von  Dji- 
buti  nach  Diredaua  geführt  haben,  die  aber  in  den  letzten  10  Jahren 
infolge  mannigfachster  Schwierigkeiten  so  wenig  gefördert  werden 
konnte,  daß  sie  ihr  Endziel  Addis  Abeba,  die  Hauptstadt  Abessiniens, 
noch  immer  nicht  erreicht  hat^).  Der  Anschluß  an  die  vom  Sudan 
den  Blauen  Nil  herauf  kommende  Bahn  wird  dann  also  auch  eine 
Verbindung  Djibutis  mit  den  ägyptischen  Bahnen  und  somit  eine  Ueber- 
landbahn  Djibuti-Alexandria,  vielleicht  gar  Djibuti-Duala  (über  Char- 
tum, El  Obeid,  Tschadsee)  im  Gefolge  haben.  —  Ebenso  ist  eine  Bahn- 
verbindung zwischen  dem  Sudan  und  Erythräa  zu  er- 
warten. In  Erythräa  wird  nämlich  die  italienische  Bahn  Massaua- 
Asmara  in  schwierigem  Terrain  nach  Keren  weitergebaut ^)  und  dürfte 

1)  E.  de  Kenty,  „Les  chemins  de  fer  coloniaux  en  Afrique",  Paris  1905.  — 
R.  GODFERNAüX,  „Lss  chemins  de  fer  coloniaux  frangais",  Paris  1911.  —  Charles 
Rotte,  ,,Les  chemins  de  fer  et  tramways  de  colonies",  Paris  1910.  —  „Die  Eisen- 
bahnlinie Addis  Abeba-Dschibuti",  in  der  „Ztg.  d.  Vereins  dtsch.  Eisenbahn-Ver- 
Avaltungen",  7.  Oktober  1910,  S.  1911.  —  Herm.  von  Kleist,  „Frankreichs  äthio- 
pische Eisenbahn",  in  der  „Geograph.  Zeitschrift",  1903,  S.  465.  —  G.  K.  Rein, 
„Die  Eisenbahnen  Abessyniens",  in  der  „Verkehrtechn.  Woche",  1911,  No.  2 — 4.  — 
RiCH.  Hennig,  „Die  Erschließung  Abessiniens  und  die  künftige  Bedeutung  des 
Hafens  Djibuti",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Juniheft  1911,  S.  114.  — 
„L'Afrique  frangaise",  März  1911,  S.  115. 

2)  „Ztg.  d.  Vereins  dtsch.  Eisenbahn-Verwaltungen",  14.  Januar  1911,  S.  62. 
—  „Deutsches  Kolonialblatt",  15.  Juni  1912,  8.  457. 
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von  hier  aus  einst  auf  Kassala  fortgeführt  werden,  einen  Ort,  der 
künftig  auch  von  einer  britischen  Bahn  Ghedaref-Port  Sudan, 
sowie  von  einer  schon  geplanten  Bahn  Chartum-Kassala  erreicht 
werden  soll. 

Die  Ugaiidabahn. 

Außer  den  genannten,  bisherigen  Bahnen  und  den  kleineren  Linien 
in  Natal  und  Mozambique,  die  zu  dem  bereits  vorhandenen  zusammen- 
hängenden Bahnnetz  Südafrikas  gehören,  gibt  es  in  ganz  Afrika  nur 
noch  eine  Bahn,  deren  Wirkungsbereich  erheblich  über  die  Grenze 
lokaler  Bedeutung  hinausgeht,  da  besondere  Umstände  ihr  ein  größeres 
Hinterland  von  hoher  Wichtigkeit  verschafft  haben.  Es  ist  die  berühmte 
Ugandabahn  in  Britisch- Ostafrika,  die  als  einzige  von  allen 
afrikanischen  Bahnen  bereits  ein  „Gegenufer"  erreicht 
hat,  nämlich  den  Viktoria  Nyanza,  der  somit  bis  heute  als  einziger 
der  großen  innerafrikanischen  Seen  eine  gute  Verbindung  erlangt  hat. 
was  für  das  Wirtschaftsleben  des  Seengebietes,  nicht  zum  wenigsten 
auch  des  deutschen  Ufers  am  Viktoriasee,  von  denkbar  größter  Bedeu- 
tung gewesen  ist.  Für  die  außergewöhnlich  rasche  Herstellung  der 
Ugandabahn  Mombassa-Viktoriasee  war  vor  allem  die  Tatsache 
entscheidend,  daß  die  Bahn  im  Kampf  Englands  gegen  die  Mahdisten 
und  in  dem  Entscheid ungskrieg  um  den  Besitz  des  Sudan,  der  durch 
Lord  Kitcheners  Sieg  bei  Omdurman  (2.  September  1898)  entschieden 
wurde,  unter  Umständen  ein  wertvolles  strategisches  Mittel  abgeben 
sollte.  Am  5.  August  1896  begann  der  Bau  der  Bahn,  die  im  Kikuya- 
Bergland  bis  zu  2530  m  Meereshöhe  ansteigt,  am  17.  Dezember  1900 
wurde  der  Viktoria-See  erreicht,  und  schon  am  20.  Dezember  1901 
war  die  ganze,  939V2  km  lange  Bahn  von  dem  seit  1886  britischen 
Küstenort  Mombassa  nach  Port  Florence  am  Viktoria  Nyanza  dem 
Betrieb  übergeben !  Früher  war  der  Weg  von  Mombassa  zu  den  großen 
Seen  mit  sehr  beträchtlichen  Schwierigkeiten  verknüpft,  und  Britisch- 
Ostafrika  war  zu  einem  großen  Teil  von  der  deutschen  Nachbarkolonie 
abhängig  —  heute  ist,  lediglich  infolge  des  Vorhandenseins  der  Uganda- 
bahn, die  die  Entfernung  des  Viktoria  Nyanza  von  der  Küste  auf 
2  Tage  abgekürzt  hat,  das  Umgekehrte  der  Fall!  Uganda  mußte  der- 
einst seine  Ausfuhr  über  das  deutsche  Tabora  nach  dem  deutschen 
Daressalam  suchen,  denn  der  Weg  nach  Mombassa  führte  20  Tage 
lang  durch  wasserarme  Steppen,  in  denen  frische  Nahrung  nicht  zu 
beschaffen  war,  so  daß  für  jeden  Lastträger  noch  ein  zweiter  mit- 
genommen werden  mußte,  der  allein  die  Lebensmittel  trug.  Heute 
hingegen  schickt  das  deutsche  Muanza  am  Viktoria  Nyanza  seine  Aus- 
fuhrartikel mit  britischen  Dampfern  über  den  See  hinweg  nach  Port 
Florence  und  läßt  sie  mit  der  Ugandabahn  nach  Mombassa  trans- 
portieren !  Die  Wirkung  dieser  Verkehrsmöglichkeit,  die  der  deutschen 
Kolonie  durch  die  britische  Bahn  geboten  wird,  hat  es  allein  ver- 
ursacht, daß  unter  den  Handelsplätzen  Deutsch- Ostafrikas  Muanza 
heute  den  zweiten  Platz,  den  ersten  hinter  Daressalam  einnimmt! 

Die  Ugandabahn  hat  eine  geradezu  glänzende  Entwickelung  ge- 
nommen 2)  und  ist  z.  Zt.  als  völlig  überlastet  zu  bezeichnen.    Die  in 

1)  H.  LiNGEB,  „Die  Ugandabahn",  in  „Petermanns  Mitteilungen",  1901,  S.  236. 
—  Detmar  Kürchhoff.  ,J)ie  Uganda-Eisenbahn",  in  der  „Zeitschr.  f.  Kolonial- 
politik", 1908,  S.  199.  —  R.  Hennig,  „Bahnen  des  Weltverkehrs",  S.  200,  Leipzig  1909. 

2)  Deutsche  Kolonial-Zeitung",  1912,  S.  683. 
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der  deutschen  Nachbarkolonie  viel  zu  langsam  entstehenden  Parallel- 
bahnen zum  Viktoria-See  müßten  künftig  ihr  gegenüber  einen  schweren 
Stand  haben  1),  wenn  sie  nicht  aus  der  Ueberlastung  der  ügandabahn 
Nutzen  ziehen  könnten.  Der  hochwichtige  Anschluß  der  Üganda- 
bahn an  das  englische  Bahnnetz  im  Sudan 2)  dürfte  über 
Entebbe  dereinst  am  Albert-See  gefunden  werden. 

Die  Verkehrserschließung  des  Tanganjika-  und  Njassa-Sees  und 
die  künftigen  Hauptbahnen  in  den  deutsclien  Kolonien  3). 

Dem  Tanganjika-  und  Njassa-See  fehlten  bisher  vollwertige  Ver- 
bindungen mit  der  Küste ;  sie  hatten  deshalb  eine  nur  sehr  bescheidene 
Bedeutung  für  das  Wirtschaftsleben,  die  nicht  entfernt  im  Verhältnis 
zu  ihren  reichen  natürlichen  Hilfsmitteln  und  ihren  gesegneten  Ufern 
stand.  Doch  wird  auch  dieser  Rückständigkeit  in  nächster  Zeit  ein 
Ende  gemacht  werden. 

Die  Usambarabahn  im  Norden  Deutsch-Ostafrikas  ist  zur  Zeit 
eine  unbedeutende  Stichbahn  von  lokaler  Bedeutung.  Für  den  Groß- 
Verkehr  kann  sie  nur  Bedeutung  erlangen,  wenn  auch  sie  ihr  Gegen- 
ufer, den  Viktoria-See,  erreicht.  Doch  sind  die  Meinungen  über  die 
Zweckmäßigkeit  und  die  Art  der  Verlängerung  so  grundverschieden 
wie  nur  möglich^). 

Für  den  Tanganjikasee  wird  die  deutsch-ostafrikanische 
Zentralbahn  die  künftige  Hauptausfuhrader  darstellen,  die  von  Dar- 
essalam  bis  an  den  Tanganjikasee,  zur  Kigomabucht  bei  Udjidji,  reichen 
und  die  Kolonie  ziemlich  genau  in  eine  nördliche  und  eine  südliche 
Hälfte  zerschneiden  soll.  Von  diesem  seit  langem  geplanten  groß- 
artigen Bahnprojekt,  zu  dem  der  Reichstag  erst  im  Juni  1904  die 
nötigen  Mittel  bewilligte,  wurde  erst  am  15.  Oktober  1906  die  erste 
Teilstrecke  in  Betrieb  genommen,  und  zwar  nur  in  der  überaus  be- 
scheideneu Länge  von  22  km,  von  Daressalam  bis  zur  Station  Pugu. 
Es  war  keines  der  kleinsten  Verdienste  Bernhard  Dernburgs,  daß 
der  Bau  dieser  Bahn  seither  mit  einer  in  der  deutschen  Kolonial- 
geschichte bisher  vollkommen  unerhörten,  schon  an  britische  Vorbilder 
gemahnenden  Schnelligkeit  gefördert  wurde,  und  auch  nach  Dernburgs 
Abgang  (1910)  ist  kein  Stillstand  und  keine  Verlangsamung  in  der 
Förderung  des  hochbedeutsamen  Kulturunternehmens  eingetreten. 
Kilossa  wurde  am  17.  Juni  1909  von  der  Bahn  erreicht,  die  wichtigste 
Stadt  des  Hinterlandes,  Tabora  (867  km),  am  25.  Februar  1912.  Die 
Fertigstellung  bis  an  den  See  ist  bis  Anfang  1914  bestimmt  zu  er- 
warten.  Größere  Zweiglinien  der  Zeutralbahn  hinauf  bis  zum  Viktoria- 

1)  Schwabe,  „Der  deutsche  Wettbewerb  mit  der  Ugandabahn",  in  „Weltver- 
kehr und  Weltwirtschaft",  Oktoberheft  1913,  S.  245. 

2)  R.  Graf  Waldbükg,  „Die  großafrikanische  Zukunftsbahn  Mombassa- 
Alexandrien",  in  der  „Deutschen  Revue",  1909,  S.  291. 

3)  Genau  behandelt  in  meinem  Buch :  „Deutschlands  Anteil  am  Weltverkehr", 
Berlin- Wilmersdorf  1911,  S.  95—141. 

4)  „Die  Usambarabahn",  im  „Globus",  1905,  8.  358.  —  C.  Winkleb,,  in  der 
„Dtsch.  Kolonial-Zeitung",  1912,  S.  568.  —  Paul  Leutwein,  „Deutsch-Ostafrika 
am  Wendepunkt",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Novemberheft,  1912,  S.  337. 
—  „Neue  Eisenbahnpläne  in  Deutsch-Ostafrika",  in  der  „Frankfurter  Ztg."  vom 
3.  Januar  1913. 

5)  Hans  Meyer,  „Die  Eisenbahnen  im  tropischen  Afrika",  Leipzig  1902.  — 
0.  Blum  &  E.  Giese,  „Wie  erschließen  wir  unsere  Kolonien?",  Berlin  1902.  — 
,,Die  Eisenbahnen  Afrikas",  Denkschrift  des  Reichs-Kolonialamts,  1908. 
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see,  nach  Ruanda  und  Urundi  ^)  sowie  in  den  Süden  der  Kolonie  werden 
schwerlich  noch  sehr  lange  auf  sich  warten  lassen,  doch  ist  über  sie 
noch  nichts  entschieden.  —  Der  Tanganyikasee  aber  wird  nicht  nur 
nach  dem  Osten,  sondern  nicht  viel  später  auch  nach  dem  Westen 
einen  Anschluß  ans  Meer  erlangen,  sobald  die  oben  (S.  253)  erwähnte 
Lukugatal-Bahn  (Tanganjika-Kindu  mit  vorhandener  Verlängerung  nach 
Kongolo)  fertiggestellt  ist  und  den  Anschluß  an  den  Kongo  bewerk- 
stelligt. Der  deutschen  Verkehrspolitik  harren  dann  hochbedeutsame 
Aufgaben,  um  den  Osten  des  Kongobeckens  wirtschaftlich  zu  erobern  ^). 

Im  Gegensatz  zum  Tanganjika  besitzt  der  Njassa  schon  seit 
längerer  Zeit  eine  Verbindung  mit  dem  Meer,  aber  diese  ist  so 
minderwertig,  daß  sie  geradezu  als  nicht  vorhanden  bewertet  werden 
darf.  Der  Abfluß  des  Sees,  der  Schire,  ergießt  sich  nämlich  in  den 
Sambesi  und  ist,  wie  dieser,  auf  einen  großen  Teil  seines  Laufes 
schiffbar;  die  einzige  durch  Stromschnellen  unbefahrbare  Strecke 
zwischen  Blantyre  und  Tschiromo  ist  durch  die  389  km  lange  englische 
„Shire  Highlands  Railway"  umgangen.  Die  Schiffahrt  auf  dem 
Schire  und  dem  Sambesi  ist  aber  im  allgemeinen  nur  während  der 
Regenzeit  und  auch  dann  nur  stromabwärts  möglich,  kann  also  auch  bei 
nachsichtigster  Beurteilung  nicht  als  ein  irgendwie  bemerkenswerter 
oder  gar  wertvoller  Verkehrsweg  eingeschätzt  werden.  Dem  Uebel- 
stand  gedenken  jedoch  die  Engländer  nunmehr  abzuhelfen,  da  Deutsch- 
land es  unbegreiflicherweise  verabsäumt  hat,  von  seiner  ostafrikanischen 
Küste  her,  die  von  zahlreichen  sachkundigen  Männern  immer  wieder 
und  wieder  aufs  dringendste  empfohlene  Njassabahn  zu  bauen. 
Englische  Unternehmer  werden  einmal  von  Porto  Amelia  am 
Indischen  Ozean  nach  Porto  Arroyo  am  Njassa  eine  Bahn 
bauen  und  andererseits  auch  von  Beira  eine  fortlaufende 
Bahn  nach  Fort  Johnston  am  Südufer  des  Njassa,  unter  Be- 
nutzung der  Schire-Hochlandsbahn,  herstellen.  Es  ist  daher  zu  er- 
waiten,  daß  sich  am  Njassa  bald  dasselbe  abspielen  wird,  was  wir  am 
Viktoria  Nyanza  erlebt  haben:  daß  deutsches  Gebiet  durch  britische 
Tatkraft  einen  gewaltigen  wirtschaftlichen  Aufschwung  erfährt,  aller- 
dings dafür  den  britischen  Unternehmern  dafür  auch  einen  hohen  Tribut 
zahlen  muß,  der  sich  hätte  vermeiden  lassen,  wenn  Deutschland  eine 
großzügige  koloniale  Verkehrspolitik  triebe^). 

Von  allen  übrigen,  vorstehend  nicht  genannten  Bahnen  Afrikas, 
insbesondere  auch  von  den  9  übrigen  deutschen  Kolonialbahnen  im 
schwarzen  Erdteil,  kann  man  beim  besten  Willen  nicht  behaupten, 
daß  sie  gegenwärtig  oder  in  absehbarer  Zukunft  als  „ Haupt wege  des 
Weltverkehrs"  betrachtet  werden  dürfen.  Sie  alle  haben  bisher  eine 
zwar  oft  recht  wichtige,  aber  doch  engbegrenzte  lokale  Bedeutung  und 
soUen  uns  daher  in  diesem  Zusammenhang  nicht  näher  beschäftigen. 
Mehr  oder  weniger  große  Aussicht,  künftig  einmal  ein  Hauptweg  des 

1)  Haks  Meyer,  „Zur  Verkehrs-  und  Bevölkerungspolitik  in  Deutsch-Ost- 
afrika", in  der  „Täglichen  Rundschau",  7.  März  1913. 

2)  Emil  Zimmermann,  „Die  Bedeutung  der  deutsch-ostafrikanischen  Zentral- 
bahn tür  den  Kongo  verkehr",  in  den  „Harabg.  Nachrichten",  26.  Oktober  1913. 

3)  Hans  Meyer,  „Die  Eisenbahnen  im  tropischen  Afrika",  Leipzig  1902.  — 
„Das  Bahnprojekt  Kilwa-Nyassa",  im  „Globus",  1905,  S.  167.  —  L.  Frhr.  von 
Mackay,  „Der  Kampf  um  den  Tanganjika-  und  Njassa- Verkehr",  in  „Weltverkehr 
und  Weltwirtschaft",  Maiheft  1911,  S.  167.  —  „Deutschlands  Interesse  an  Mozam- 
bique",  ebendort,  Juliheft  1912,  S.  144.  —  F.  Bleck,  „Der  Weg  zum  Nyassa  eng- 
lisch oder  deutsch?",  in  der  „Afrika-Post",  25.  Juli  1912. 

Hennig,   Hauptwege  des  Weltverkehrs.  17 
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Weltverkehrs  zu  werden,  haben  speziell  von  den  deutschen  Bahnen,  außer 
der  Zentralbahn  Daressalam-Kigoma,  wohl  nur  noch  erstens 
die  ostafrikanische  Usambarabahn  Tanga-Moschi  (354  km), 
vorausgesetzt,  daß  man  sich  entschließt,  sie  bis  an  den  Viktoriasee  zu 
verlängern,  zweitens  die  Kamerun-Nordbahn  Duala-Nkong- 
samba  (160  km,  vgl.  S.  250),  vorausgesetzt,  daß  sie  künftig  mindestens 
zum  Benue,  besser  aber  bis  zum  Tschadsee  ^)  fortgeführt  wird,  und 
drittens  die  Otavibahn  S wakopmund-Otavi-Grootfontein 
(588  km)  2),  wenn  man  den  verkehrspolitischen  Notwendigkeiten  Rech- 
nung trägt,  sie  zum  Okavango  und  weiter  durch  den  Caprivizipfel 
hindurch  bis  an  die  Kap-Kairo-Bahn  verlaufen  zu  lassen'*).  Als  vierte 
im  Bunde  käme  noch  jede  Verkehrslinie  in  Betracht,  die  endlich 
einmal  das  alte,  sträflich  vemachläßigte  Problem  der  deutsch-ost- 
afrikanischen Njassaverbindung  möglich  macht.  Alle  sonstigen 
deutschen  Kolonialbahnen  werden  schwerlich  jemals  darauf  Anspruch 
machen  können,  als  Hauptwege  des  Weltverkehrs  bezeichnet  zu 
werden,  wenn  nicht  durchgreifende  politische  und  wirtschaftliche 
Wandlungen  eintreten,  über  die  es  müßig  wäre  sich  heute  schon 
den  Kopf  zu  zerbrechen.  —  Dasselbe  gilt  für  die  vielen  kleinen 
Kolonialbahnen  anderer  europäischer  Nationen  in  Afrika,  soweit  sie 
nicht  schon  oben  genannt  sind^). 


Amerika. 

Während  Asien  und  Afrika  Hauptwege  des  modernen  Weltver- 
kehrs zu  Lande  erst  seit  der  letzten  Jahrhundertwende  langsam 
erhalten,  sind  einzelne  Teile  der  neuen  Welt  schon  im  vorigen  Jahr- 
hundert mit  Eisenbahnen  ausgestattet  worden,  deren  Wichtigkeit  für 
den  Weltverkehr  unserer  Tage  so  groß  ist,  daß  ihnen  unter  den  neu- 
geschaffenen außereuropäischen  Bahnanlagen  nur  die  Große  Sibirische 
Bahn  an  Bedeutung  gleichgestellt  werden  kann.  Es  handelt  sich 
dabei  vor  allem  um  die  großen  Ueberlandbahnen,  die  „Pacificbahnen" 
Nordamerikas,  der  Vereinigten  Staaten  und  Kanadas.  Die  Vereinigten 
Staaten  sind,  neben  Indien,  übrigens  das  einzige  außereuropäische 
Land,  das  in  der  Hauptsache,  wie  Mitteleuropa,  mit  Eisenbahnen 
„gesättigt"  ist.  In  welchem  Maße  dies  der  Fall  ist,  geht  am  besten 
daraus  hervor,  daß  die  Vereinigten  Staaten  zurzeit  mehr  Kilometer 
Eisenbahn  aufweisen  als  ganz  Europa!  Das  übrige  Amerika,  auch 
Kanada  und  Argentinien  einbegriffen,  kommt  aber  in  bezug  auf  gründ- 
liche Eisenbahnerschließung  noch  keineswegs  Europa  gleich.  —  Auch 
bei  der  Betrachtung  der  amerikanischen  Bahnen  lassen  wir  den  Grund- 
satz walten,  daß  wir  in  der  Hauptsache  nur  solche  Linien  erörtern,  die 
gegenwärtig  bereits  als  Hauptwege  des  Weltverkehrs  zu  betrachten 
sind  oder  die  Aussicht  haben,  in  absehbarer  Zeit  dazu  zu  werden. 

1)  C.  Ebne,  „Kamerun  und  die  deutsche  Tsadsee-Eisenbahn",  Berün  1905. 

2)  M.  Wechslee,  „Die  Otavibahn",  in  der  „Zeitschr.  d.  Ver.  deutscher  In- 
genieure", 1907.  S.  201,  281. 

3)  „Die  künftige  Otavibahn",  in  der  „Ztg.  d.  Vereins  dtsch.  Eisenbahn-Ver- 
waltungen," 1911,  S.  1092.  —  Schwabe,  „Die  Ueberlandbahn  Bwakopmund-Viktoria- 
fall-Beira",  in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Aprilheft  1911,  8.  19. 

4)  Detmer  Kürchhoffs  Aufsatzserie,  in  der  „Geograph.  Zeitschrift",  1908  und 
1909.  —  KÜSEL,  „Ueber  Eisenbahnen  im  westlichen  Afrika",  in  der  „Marine-Rund- 
schau", 1900,  S.  315. 
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Um  die  Bedeutung  der  amerikanischen  „Paciflcbahnen"  recht  zu 
ermessen,  müssen  wir  uns  an  die  Eigenart  der  geographischen  Natur 
des  Erdteils  erinnern.  Die  sonderbare  Gestaltung  des  amerikanischen 
Kontinents,  der  nach  Norden  tief  ins  Eismeer  hineinragt  und  auch 
im  Süden  fast  den  Grenzwall  des  ewigen  Eises  berührt,   macht  die 


Die  wichtigsten  Ueberlandbahnlinien  Nordamerikas  und  Mittelamerikas. 
Vorhandene  Bahnen.      -----  Bahnen  im  Bau. 

ungemein  hohe  Bedeutung  der  amerikanischen  Ueberlandbahnen  voll- 
auf verständlich,  zumal  wenn  man  bedenkt,  daß  die  von  Nord  nach 
Süd  den  Erdteil  durchsetzende  größte  Gebirgskette  der  Welt  bisher 
jede  Möglichkeit  vereitelte,  die  Ost-  und  Westküste  durch  binnen- 
ländische   Kanäle    miteinander    in   Verbindung    zu    bringen.     Diese 

17* 


260  Hauptwege  des  Landverkehrs. 

eigenartig  ungünstige  geophysiJj:alische  Beschaffenheit  des  Erdteüs  in 
Verbindung  mit  der  ebenso  langwierigen  wie  schwierigen,  ja  selbst 
gefährlichen  Schiffahrt  um  das  sturmreiche  Kap  Hörn  oder  durch  die 
klippenstarrende  Magellanstraße  schlössen  den  Ostrand  des  Stillen 
Ozeans,  insbesondere  in  seinen  nördlichen  Teilen,  bis  zur  Zeit  der 
ersten  Eisenbahnen  nahezu  vollständig  von  der  Kulturwelt  ab,  deren 
Bereich  sich  doch  nun  einmal  von  jeher  um  die  Küsten  und  Seitenmeere 
des  Atlantischen  Ozeans  gruppierte. 

Die  Panama-Eisenbahn. 

Die  erste  amerikanische  Ueberlandbahn  entstand  nicht,  wie  man 
vielfach  zu  glauben  geneigt  ist,  in  den  Vereinigten  Staaten,  sondern 
im  Bereich  des  heutigen  Panamakanals.  Freilich  haben  in  Mittel- 
amerika, das  bei  seiner  nur  sehr  geringen  Breite  und  seinem  durchweg 
isthmusartigen  Charakter  in  ungleich  höherem  Maße  als  Nordamerika 
zur  Anlegung  von  transkontinentalen  Eisenbahnen  wie  geschaffen  er- 
scheint, die  Ueberlandbahnen  bis  in  die  jüngste  Zeit  hinein  eine  recht 
untergeordnete  Rolle  gespielt.  Dennoch  entstand  hier  die  erste  Pacific- 
bahn  über  den  schmalen  Isthmus  von  Panama  schon  in  den 
Jahren  1850  bis  1855,  zu  einer  Zeit,  als  es  sich  nach  den  ersten 
kalifornischen  Goldfunden  (19.  Januar  1848)  darum  handelte,  dem 
Strom  der  Goldsucher  einen  möglichst  schnellen  und  ungefähr- 
lichen Weg  nach  Kalifornien  zu  schaffen.  Der  Bau  der  Bahn  in  dem 
enorm  ungesunden  Isthmus  von  Panama,  der  bis  zur  Jahrhundert- 
wende als  ungesundeste  Gegend  der  Erde  galt,  hat  ungeheure  Mengen 
von  Menschenleben  gekostet:  man  hat  später  berechnet,  daß  jede 
einzelne  Schiene  mit  einem  Todesfall  erkauft  werden  mußte!  Die 
Bahn,  deren  Bau  42  Mill.  Mk.  kostete,  wurde  am  29.  Januar  1855 
dem  Verkehr  übergeben  und  hat  auch  jahrzehntelang  als  einziger 
brauchbarer  Verkehrsweg  zwischen  beiden  Ozeanen  in  Mittelamerika 
eine  große  Rolle  gespielt  i).  Eine  fast  ans  Wucherische  grenzende 
Tarifpolitik  der  Besitzerin  hat  freilich  die  Benutzung  sehr  erschwert 
und  der  Bahn  wenig  Beliebtheit  verschafft.  Entfiel  doch  bei  jedem 
über  Panama  gehenden  Gütertransport  von  New  York  nach  Valparaiso 
die  Hälfte  der  Kosten  auf  die  nur  75  km  lange  Panamabahn!  Als 
später,  1881,  die  Arbeiten  der  LEssEPSschen  Kanalgesellschaft  in 
Panama  begannen,  wurde  auch  die  Panamabahn  von  den  Franzosen 
angekauft.  Sie  ging  mit  in  die  übrige  Konkursmasse  über  und 
wurde  mit  dieser  zusammen  1903  von  den  Vereinigten  Staaten  für 
40  Millionen  Dollars  erworben,  als  die  neuen  Arbeiten  am  Panama- 
kanal beginnen  sollten.  In  den  letzten  10  Jahren  hat  die  Bahn 
überwiegend  Transporte  für  den  Kanalbau  zu  bewältigen  gehabt, 
diente  jedoch  auch  noch  in  bescheidenem  Maße  dem  Personen-Ueber- 
landverkehr.  Die  Anlage  des  großen  Gatun-Stausees  hat  es  nötig 
gemacht,  den  Verlauf  der  alten  Panamabahn  auf  eine  sehr  große 
Strecke  vollkommen  zu  verlegen.  Mit  der  Eröffnung  des  Kanals  wird 
die  Bahn  überflüssig  werden,  und  es  ist  noch  sehr  die  Frage,  wie 
man  das  verfügbar  werdende  Wagenmaterial  dann  verwenden  soll,  da 
die  ungewöhnliche  Spurweite  der  Bahn  (5  Fuß)  in  Amerika  ganz  ver- 

1)  W.  GuMPRECHT,  „Die  Verbindungswege  durch  den  mittelamerikanischen 
Isthmus",  in  der  „Ztschr.  f.  AUg.  Erdkunde",  1856,  S.  451,  453.  —  Mich.  Geist- 
beck, „Der  Weltverkehr",  S.  317—319,  Freiburg  i.  B.,  1895. 
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einzelt  dasteht.  Es  ist  nicht  unwahrscheinlich,  daß  man  in  Alaska 
eine  der  dort  nötig  werdenden  Bahnen  von  mehr  lokaler  Bedeutung 
eigens  in  der  Spurweite  der  Panamabahn  bauen  wird,  um  das  vor- 
handene Material  nicht  vollständig  zu  entwerten  i). 

Die  Paciflclbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten. 

Ungleich  bedeutsamer  als  Mittelamerika  ist  seit  nahezu  einem 
halben  Jahrhundert  Nordamerika  für  den  Ueberlandverkehr  ge- 
worden^). Die  erste  Anregung,  eine  Bahn  vom  Missouri,  bis  zu  dem 
die  Bahnen  der  Ostküste  schon  frühzeitig  vordrangen,  bis  an  die 
ferne  Westküste  zu  bauen,  war  bereits  1845  von  dem  New- Yorker 
Kaufmann  Asa  Whitney  gegeben  und  bald  darauf  sogar  in  einer 
Denkschrift  niedergelegt  worden.  Zunächst  hatte  man  jedoch  meisten- 
teils nur  Spott  und  Lachen  übrig  gehabt  für  eine  solche  „visionary 
speculation",  aber  dennoch  hatte  das  Projekt  rasch  Freunde  gewonnen, 
und  schon  1849  war  es  unter  Vertretern  von  18  Unionsstaaten  aUen 
Ernstes  diskutiert  worden.  Schließlich  taten  sich  zwei  private  Gesell- 
schaften, die  „Union  Pacific  Railway  Company"  und  die  „Central 
Pacific  Railway  Company",  zusammen  und  erboten  sich,  gemeinsam, 
unter  gewissen  staatlichen  Garantien,  die  Bahn  zu  bauen.  1862  er- 
teilte der  Kongreß  die  Genehmigung  zum  Bau,  und  während  noch  der 
gefährliche  Sezessionskrieg  wütete,  wurde  mit  einem  der  großartigsten 
Kulturwerke  der  damaligen  Zeit  begonnen.  Am  10.  Mai  1869  wurde 
der  Bau  der  insgesamt  5259  km  langen  Bahn  beendet.  Sie  läuft  von 
New  York  über  Chicago,  Omaha  und  Ogden  nach  San  Francisco  ^).  Die 
Eröffnung  am  10.  Juni  war  ein  Ereignis  von  geradezu  umstürzender  Be- 
deutung, dem  in  der  Geschichte  des  Weltverkehrs  nur  ein  einziges  als 
gleichwertig  zur  Seite  gestellt  werden  kann,  das  zufälligerweise  ins 
gleiche  Jahr  fiel :  die  Eröffnung  des  Suezkanals.  Es  braucht  hier  auf  die 
ungeheure  Wichtigkeit  der  nordamerikanischen  Ueberlandbahnen,  die 
ja  allbekannt  ist,  nicht  näher  eingegangen  zu  werden.  Der  ersten 
Pacificbahn  von  1869  folgte  im  Bereich  der  Vereinigten  Staaten  1881 
eine  zweite,  die  „ Atchison-,  Topeca-  and  Santa  Fe-Pacific  Railway"  ^) 
(New  York-St.  Louis  -  Trinidad-San  Francisco)  und  1883  eine  dritte 
(Southern  Pacific  Railway),  vierte  (Atlantic  and  Pacific  Railway)  und 
fünfte  (Northern  Pacific  Railway)  (New  York-New  Orleans-Los  Angeles- 
San  Francisco,  Cincinnati-Texarcana- Trinidad,  Chicago  -  Moorehead- 
Astoria)^).  Eine  sechste  (St.  Paul- Butte- Astoria)  ist  im  Laufe  des 
Jahres  1909  fertiggestellt  worden^).  Eine  siebente  (Salt  Lake  City- 
San  Francisco),  der  „Western  Pacific  Railway"  gehörig,  kam  1910 
hinzu,  eine  achte,  die  von  Chikago  und  Milwaukee  kommt  und  früher 


1)  Ernst  Schultze,  „Die  Zukunft  der  Panama-Eisenbahn",  in  „Weltverkehr 
und  Weltwirtschaft",  Maiheft  1912,  8.  77. 

2)  KuPKA,  „Die  Verkehrsmittel  in  den  Ver.  Staaten  von  Amerika",  Leipzig 
1882.  —  RoB.  V.  ScHLAGiNTWEiT,  „Die  pazifischen  Eisenbahnen  von  Nordamerika", 
Gotha  1886.  —  Alfr.  vok  der  Leyen,  „Die  nordamerikanischen  Bahnen  in  ihren 
wirtschaftlichen  und  politischen  Beziehungen",  Leipzig  1885. 

3)  H.  K.  White,  „History  of  the  Pacific  Railway",  Chicago  1895. 

4)  Egbert  v.  Schlagintweit,  „Die  Atchison-,  Toi)eca-  und  8ta.  F6-Bahn", 
Köln  1884. 

5)  „Die  Entwicklung  der  Ueberlandbahnen  in  den  Ver.  Staaten  von  Amerika", 
in  der  „Verkehrstechn.  Woche",  1909,  S.  434. 

6)  Geograph.  Zeitschr.,  1909,  S.  289. 
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in  Mobridge  endete,  wird  um  1400  miles  bis  Seattle  und  Tacoma,  also 
auf  kanadisches  Gebiet,  verlängert  (Chicago,  Milwaukee  und  Puget 
Sound  Railway),  eine  neunte  hingegen  nach  Mexiko  hinein,  nach 
Topolobampo  (Kansas  City,  Mexican  and  Orientale  Railway,  1659  miles 
lang)i). 

Die  gesamten  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten  sind  bekanntlich 
im  privaten  Besitz  großer  Gesellschaften.  Der  Verzicht  des  Staates 
auf  jede  eigene  Bahnpolitik  —  erst  in  jüngster  Zeit  scheint  in  Alaska 
eine  solche  in  Angriff  genommen  zu  werden  2)  —  hat  für  das  Eisenbahn- 
wesen der  nordamerikanischen  Union  manche  bedeutsamen  Vorzüge, 
aber  vielleicht  noch  schwerer  wiegende  Nachteile  im  Gefolge  gehabt. 
Der  Wettbewerb  zwischen  den  einzelnen  Gesellschaften  hat,  wie  jede 
freie  Konkurrenz,  insofern  segensreich  gewirkt,  als  die  Schnelligkeit 
und  Bequemlichkeit  des  Reisens  vielfach  erheblich  größer  als  in  der 
alten  Welt  ist.  In  dieser  Hinsicht  kommt  ja  das  freie  Spiel  der  wirt- 
schaftlichen Kräfte  den  Bedürfnissen  des  Publikums  stets  zugute. 
Wir  sehen  dies  besonders  deutlich  in  der  Entwicklung  der  Schiffahrt: 
unsere  großen  überseeischen  Dampferlinien  würden  für  verhältnismäßig 
billiges  Geld  den  Reisenden  sicherlich  nicht  entfernt  dieselbe  Behag- 
lichkeit, denselben  Komfort,  wie  gegenwärtig,  bieten,  wenn  sie  in 
staatlichem  Monopolbesitz  wären.  —  Andererseits  hat  al3er  die  Ueber- 
antwortung  des  Großverkehrs  ans  private  Kapital  auch  oft  genug 
recht  üble  Folgen  gezeitigt,  wie  sich  gerade  in  der  Geschichte  der 
nordamerikanischen  Bahnen  in  besonders  deutlicher  Weise  zeigt  ^). 
Die  Unsicherheit  der  Tarife,  die  oft  in  kurzer  Zeit  die  tollsten  Sprünge 
machten,  und  eine  Verkehrspolitik,  deren  oberster  Grundsatz  nicht 
das  allgemeine  Wohl  sondern  das  „make  money"  ist,  ein  Krieg  der 
einzelnen  „Eisenbahn-Könige"  untereinander,  die  nach  Möglichkeit 
darauf  trachten,  mit  den  eigenen  Bahnen  in  ein  wirtschaftlich  wert- 
volles Gebiet  des  Nachbars  „einzubrechen",  die  naturgemäße  Weige- 
rung, in  weniger  zahlungsfähige  Gebiete  Bahnen  zu  bauen,  die  in 
absehbarer  Zeit  eine  Rentabilität  nicht  versprechen,  wie  sie  der  von 
anderen  und  höheren  Gesichtspunkten  ausgehende  Staat  selbstverständ- 
lich nicht  selten  schafft  —  das  alles  sind  Erscheinungen,  die  dem 
sonst  so  hochentwickelten  nordamerikanischen  Eisenbahnwesen  recht 
üble  Charakterzüge  aufgeprägt  haben,  die  eine  gewisse  Unstetigkeit 
und  Nervosität  in  seine  Entwicklung  hineingetragen  haben,  wie  sie 
den  staatlichen  Bahnbetrieben  erfreulicherweise  abgehen. 

Die  Eisenlbahnerschließung  Kanadas. 

Während  die  Vereinigten  Staaten  eigentlich  nach  allen  Richtungen 
von  Bahnlinien  duschzogen  sind,  die  als  Hauptwege  des  Weltverkehrs 
bezeichnet  werden  können*),   steckt   die  Eisenbahnerschließung  des 

1)  Geograph.  Zeitschr.,  1911,  S.  283. 

2)  8.  VON  Je^ewski,  „Eisenbahnbau  und  Eisenbahnprojekte  in  Alaska",  in 
der  „Dtsch.  Eundschau  f.  Geographie",  1909,  S.  314.  —  E.  Hennig,  „Alaska  und 
sein  Verkehrswesen",  in  den  „Dtsch.  Geograph.  Blättern",  XXXV,  Heft  3/4.  — 
„Staatsbahnen  in  Alaska",  in  der  „Ztg.  d.  Ver.  dtsch.  Eisenb.-Verwalt.",  1913,  S.  949. 
—  „Die  Eisenbahnfrage  in  Alaska",  ebendort,  8.  1129. 

3)  A.  V.  D.  Leyen,  a.  a.  O. 

4)  J.  81NGER,  „Die  amerikanischen  Bahnen  und  ihre  Bedeutung  für  die  Welt- 
wirtschaft", Berlin  1909.  —  Ernst  8chultze,  „Die  nordamerikanischen  Eisenbahnen", 
in  der  „Ztschr.  d.  Ges.  f.  Erdkunde  zu  BerUn",  1909,  S.  412. 
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Nachbarlandes  Kanada  sozusagen  noch  in  den  ersten  Anfängen. 
Zwar  schuf  sich  auch  dieses  zum  britischen  Weltreich  gehörige  Land, 
in  dem  die  Entfernung  der  Ost-  und  der  Westküste  voneinander  noch 
etwas  geringer  ist  als  im  Nachbarstaat,  vor  fast  30  Jahren  eine 
Ueberlandbahn  Hall fax-Montreal-Winnipeg- Van couver, 
die  am  13.  Juni  1886  dem  Betrieb  übergeben  wurde  und  die  zurzeit 
für  den  Verkehr  zwischen  Westeuropa  und  Ostasien  über  Amerika  viel- 
fach die  schnellste  und  kürzeste  Verbindung  darstellt  ^).  Um  die  starke 
Steigung  der  Bahn  zu  beseitigen,  die  die  Bahn  im  Felsengebirge  am 
Kicking  Horse-Paß  zu  überwinden  hat,  soll  hier  ein  26  km  langer 
Tunnel,  der  größte  der  Welt,  durch  das  Gebirge  hindurchgebrochen 
werden,  dessen  Bauzeit  auf  sieben  Jahre  veranschlagt  ist. 

Eine  zweite  Ueberlandbahn  Kanadas,  die  „Grand  Trunk  Pacific 
Railway",  wurde  1903  endgültig  beschlossen  und  befindet  sich  gegen- 
wärtig noch  im  Bau.  Von  Quebec  bis  Winnipeg  läuft  sie  der  älteren 
parallel,  jedoch  weiter  nördlich,  wodurch  neue,  bisher  vom  Verkehrs- 
leben abgeschlossene  Landgebiete  der  Wirtschaftspolitik  eröffnet  werden. 
Von  Winnipeg  aus  wendet  sie  sich  dann  nordwestwärts  über  Saskatoon 
und  Edmonton  in  das  trotz  seiner  nördlichen  Lage  überraschend  frucht- 
bare und  seiner  Fruchtbarkeit  wegen  berühmte  Peace  River- Gebiet ; 
von  hier  eilt  sie  westwärts  über  den  Peace  River-Paß  im  Felsen- 
gebirge an  die  Küste  des  Stillen  Ozeans,  die  bei  Prince  Rupert  erreicht 
wird.  An  der  gesamten  Bahn,  die  sich  also  von  Montreal  über  Winnipeg 
nach  Prince  Rupert  hinziehen  wird,  fehlt  gegenwärtig  nur  noch  ein  etwa 
420  miles  langes  Stück  im  Felsengebirge,  an  dem  jedoch  auch  lebhaft 
gebaut  wird.  Die  Osthälfte  Winnipeg-Montreal  ist  seit  längerer  Zeit 
im  Betrieb,  auch  westlich  von  Winnipeg  sind  schon  1124  und  in  der 
Richtung  von  Prince  Rupert  aufs  Felsengebirge  195  englische  Meilen 
dem  Verkehr  übergeben  worden.  Diese  neue  kanadische  Bahn  wird 
von  ungeheurer  Bedeutung  für  das  Wirtschaftsleben  des  Landes 
werden,  da  sie  gerade  die  reichsten  Getreidebezirke,  die  bisher  noch 
des  Anteils  am  Weltverkehr  ganz  entbehrten,  erschließen  werden  2). 
Eine  Reihe  von  Nebenbahnen  wird  Verbindungen  mit  seitwärts  ge- 
legenen Handelsplätzen  darstellen.  So  ist  am  28.  Dezember  1912 
eine  Bahn  zwischen  Lake  Superior  Junction  und  Cochrane,  dem 
Endpunkt  der  Temiskaming  and  Northern  Ontario  Railway,  fertig- 
gestellt und  damit  ein  Zugang  zu  den  Seen  geschaffen  worden.  Schon 
im  Herbst  1913  konnte  nun  die  Ernte  der  bis  zum  56.  Breitengrad 
hinaufreichenden,  reichen  Getreidedistrikte  Kanadas  einmal  in  den 
Osten  des  Landes,  weiterhin  zu  den  Seen  befördert  werden.  Ein 
weiterer  bedeutsamer  Anschluß  wird  durch  Vermittlung  der  von  der 
Nordbahn  abzweigenden  Prince  Albert-Bahn  in  einigen  Jahren  ge- 
schaffen sein,  die  sogenannte  Hudsonbai-Bahn 3).  650  km  nord- 
westlich von  Winnipeg  liegt  die  Haltestelle  Hudson  Bay  Junction. 
Von  hier  wird  über  das  140  km  nordöstlich  gelegene  The  Pas  eine 


1)  G.  W.  Parkik,  „The  railway  development  of  Canada",  im  „Scottish  Geo- 
graph, Magazine",  1909,  S,  225.  —  A.  Eversmann,  „Die  kanadische  Ueberlandbahn 
und  ihre  wirtschaftliche  Bedeutung",  im  ,.Arch.  f.  Eisenbahnwesen ',  1912,  S.  325. 
570,  874,  1202. 

2)  K.  Heknig,  „Bahnen  des  Weltverkehrs",  S.  20—23,  Leipzig  1909. 

3)  Felix  Hänsch,  „Zwei  bemerkenswerte  Verkehrsprojekte  in  Kanada",  in  der 
', Geograph.  Zeitschrift",  1911,  S.  163.  —  Friedrich  Wernekke,  „Die  Hudsonbai- 
bahn", m  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Juüheft  1912,  S.  157. 
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rund  800  km  lange  Bahn  nach  Port  Nelson  an  der  Hudsonbai  gebaut, 
das  ein  künftiger  Hauptseehafen  der  künftigen  Getreideausfuhr  Kanadas 
werden  soll,  weil  man  hofft,  von  hier  aus  über  die  Hudsonbai  und  durch 
die  Hudsonstraße  in  einigen  eisfreien  Monaten  des  Jahres  einen  regel- 
mäßigen Schiffsverkehr  nach  einigen  europäischen  Häfen,  vor  allem 
nach  Liverpool,  ins  Leben  rufen  zu  können  ^).  Der  Plan  hat  den  großen 
Vorzug,  daß  der  Weg  von  den  Getreidedistrikten  zum  nächsten  See- 
hafen Port  Nelson  kürzer  und  billiger  als  jeder  andere  ist.  Ob  die 
Hoffnungen  sich  freilich  erfüllen  werden,  muß  im  Hinblick  auf  die 
höchst  unsicheren  klimatischen  Verhältnisse  der  Hudsonbai  und  be- 
sonders der  Hudsonstraße  dahingestellt  bleiben. 

Ohne  auf  diese  wirtschaftlichen  Möglichkeiten  und  Hoffnungen  hier 
weiter  einzugehen,  sei  nur  erwähnt,  daß  die  Bahn  Saskatoon-Port 
Nelson  ein  Glied  einer  dritten  kanadischen  Ueberlandbahn 
werden  könnte,  deren  westlicher  Teil  von  Saskatoon  über  Edmonton 
nordwestwärts  bis  ins  Klondikegebiet  verlaufen  würde,  um  von  dort 
künftighin  mit  Hilfe  einer  im  Entstehen  begriffenen  Bahn  bis  nach 
der  rasch  aufblühenden,  zur  amerikanischen  Union  gehörenden  Hafen- 
stadt Alaskas,  Skagway,  verlängert  zu  werden.  Demgemäß  würde 
ein  ununterbrochener  Schienenstrang  von  der  Küste  des  südlichen 
Alaska  bis  zur  Hudsonbai  und  zum  Atlantischen  Ozean  ins  Leben 
gerufen  werden,  der  zwar  einen  sehr  großen  Bogen  (über  Saskatoon) 
beschreiben  und  als  einheitliches  Ganzes  nur  geringe  Bedeutung  be- 
anspruchen würde,  dessen  einzelne  Teile  aber  vielleicht  dereinst  noch 
eine  hohe  Wichtigkeit  erlangen  mögen. 

Im  Zusammenhaung  mit  den  kanadischen  Ueberlandbahnen,  die 
schon  jetzt  einen  starken  Passagier-Durchgangsverkehr  aufweisen  2), 
sei  kurz  des  Planes  der  „britischen  Erdball-Linie",  der  „All 
red  route",  gedacht,  die  unter  Vermeidung  aller  nicht-britischen 
Besitzungen  eine  aus  Schiffs-  und  Bahnlinien  kombinierte  ständige 
Schnellverbindung  um  die  ganze  Erde  schaffen  will,  und  zwar  auf 
dem  Wege  London-Blacksod  Bai  (Irland)-Halifax-Vancouver-Sydney- 
London^). 

Die  Tehuantepecbahn. 

Seit  der  Eröffnung  der  nordamerikanischen  Pacificbahnen  hat  es 
wohl  kein  Ereignis  von  gleich  hoher  Wichtigkeit  für  den  gesamten 
Weltverkehr  im  nördlichen  Teile  Amerikas  gegeben,  als  die  Betriebs- 
übergabe der  neuen  Tehuantepecbahn  in  Mexiko  im  Jahre  1907. 
Der  berühmte  Isthmus  von  Tehuantepec,  dem  schon  Fernando  Cortez 
seine  Aufmerksamkeit  zugewandt  hatte  und  den  ein  Alexander  v.  Hum- 
boldt als  „natürliche  Brücke  des  Welthandels"  bezeichnete,  war,  nach 
einer  langwierigen  Vorgeschichte,  zuerst  im  Jahre  1894  von  einer 
Bahn  überspannt  worden,  die  seit  dem  11.  September  des  genannten 


1)  K.  MuNBOE,   „New  Northwest  Passage",   in   „Harpers  Weekly  Magazme", 

1909,  S.  11.  —  R.  Bell,  „The  Hudson  Bay  ßoute  to  Europe",  im  „Scott.  Geogr. 
Mag.",  1910,  S.  69. 

2)  „Archiv  für  Post  und  Telegraphie",  1909,  S.  94. 

3)  „Eine  neue  britische  Welthnie :  die  All  red-route",  im  „Geograph.  Anzeiger", 

1910,  8.  38.  —  E.  Semmelroth,  „Die  britische  Erdball-Linie",  im  „Archiv  für  Post 
und  Telegraphie",  1911,  S.  124 
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Jahres  den  Verkehr  zwischen  Coatzacoalcos  am  Atlantischen  und  Sa- 
una Cruz  am  Stillen  Ozean  vermittelte  ^).  Diese  alte  „Ferrocarril  Mexi- 
cano  del  Istmo"  war  aber,  ebenso  wie  ihre  Endhäfen,  durchaus  minder- 
wertig und  von  nur  geringer  Bedeutung.  —  Dann  aber  schuf  die 
englische  Firma  Pearson  &  Son,  Ltd.  diese  Isthmusbahn  zu  einem 
vollwertigen  Weltverkehrsweg  ersten  Ranges  um,  wozu  in  erster  Linie 
die  Ausgestaltung  der  Endhäfen  zu  großartigen  modernen  Hafenplätzen 
beitrug.  Diese  Maßnahmen  haben  es  bewirkt,  daß  die  Tehuantepec- 
bahn  seit  ihrer  Neueröffnung  am  23.  Januar  1907  die  weitaus  wichtigste 
Bahn  Mittelamerikas,  ja,  eine  der  allerwichtigsten  von  ganz  Amerika 
geworden  ist  2).  Sie  bewältigt  heute  etwa  drei  Viertel  des  gesamten 
Güterverkehrs,  der  in  Mittelamerika  von  einem  Ozean  zum  anderen 
geht  und  dürfte  ihre  überragende  Bedeutung  aller  Voraussicht  auch 
nach  Eröffnung  des  Panamakanals  nur  unwesentlich  einbüßen,  dem 
sie  schon  vor  seiner  Betriebsübergabe  ein  ungemein  gefährlicher  Kon- 
kurrentgeworden ist.  Ihre  beiden  Endhäfen,  die  mit  den  modernsten  Ein- 
richtungon  versehen  sind  und  heute  zu  den  besten  Häfen  Mittel amerikas 
zählen,  werden  von  20  großen  Dampferlinien,  darunter  8  europäischen, 
regelmäßig  angelaufen  und  werden  ihre  Bedeutung  auch  nach  der 
Eröffnung  des  Kanals  kaum  vermindert  behaupten  können,  da  es 
durchaus  den  Anschein  hat,  als  ob  Tehuantepec,  das  volle  960  km 
nördlicher  als  Panama  liegt,  in  zahlreichen  Fällen  die  Transporte 
von  einem  Ozean  zum  anderen,  trotz  der  erforderlichen  zweimaligen 
Umladung  der  Ware  und  trotz  der  relativ  hohen  Eisenbahnfracht, 
nicht  nur  schneller,  sondern  obendrein  auch  billiger  zu  befördern 
gestatten  wird  als  der  Panamakanal  3)  —  vorausgesetzt  fi-eilich,  daß 
nicht  amerikanischer  Einfluß,  der  schon  jetzt  in  einer  wenig  durch- 
sichtigen Weise  Einfluß  auf  die  Tehuantepecbahn  gewonnen  zu  haben 
scheint,  die  Tarife  der  Bahn  schließlich  so  reguliert,  daß  wenigstens 
dieser  eine  gefährliche  Konkurrent  des  Panamakanals  aus  dem  Felde 
geschlagen  wird. 

Die  Tehuantepecbahn  ist  310,  mit  der  Zweiglinie  Juile-San  Juan 
Evangelista  339  km  lang.  Sie  beginnt  im  Hafen  Puerto  Mexico  an 
der  Mündung  des  Rio  Coatzacoalcos,  zieht  sich  alsdann  durch  eine 
zunächst  sumpfige,  später  von  üppigsten  Urwäldern  bedeckte  Küsten- 
ebene mit  warmem,  immer  feuchten  Klima  in  anfangs  südwestlicher, 
dann  rein  südlicher  Richtung  bis  etwa  zur  Mitte  des  Isthmus  hin. 
Bei  San  Lucrecia  zweigt  eine  Bahn  nordwestlich  nach  Vera  Cruz  ab. 
Hinter  Ubero  erreicht  die  Bahn  die  sogenannte  Sierra,  eine  Art  von 
Hochebene  mit  vorwiegendem  Steppencharakter.  Diese  Sierra  weist 
nur  einzelne  Erhebungen  bis  zu  700  m  (den  Cerro  Masahui)  auf, 
während  zu  beiden  Seiten,  im  Westen  und  Osten,  Berge  von  2000 
und  3000  und  noch  mehr  Metern  Höhe  vorkommen.  Eine  besonders 
schwierige  Stelle  der  Bahn  ist  der  14  km  lange,  tiefe  Malatenga- 
Canon.    Der  Hauptort  der  Hochebene  ist  Rincon  Antonio,   eine  kli- 


1)  E.  Hennig,  „Bahnen  des  Weltverkehrs",  S.  32—38,  Leipzig  1909. 

2)  G.  W.  VON  Zahn,  „Der  Isthmus  von  Tehuantepec",  in  der  „Ztshr.  d.  Ges. 
f.  Erdk.  zu  Berlin",  1907,  S.  321,  361.  —  „Die  SteUung  der  Tehuantepecbahn  im 
Weltverkehr",  im  „Export"  1909,  S.  578. 

3)  Peter  Stubmann,  „Die  Tehuantepecbahn  und  ihre  Stellung  im  Weltver- 
kehr", in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Septemberheft  1911,  S.  256;  derselbe, 
„Panamakanal  und  Weltwirtschaft",  im  „Weltwirtschaftl.  Archiv",  April  1913,  S.  286. 
—  R.  Hennig.  „Probleme  des  Weltverkehrs",  S.  299-302,  BerUn- Wilmersdorf,  1913. 
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matisch  sehr  begünstigte  und  gesunde  Stadt,  wo  daher  auch  die  Ver- 
waltung der  Bahn  und  die  großartigen  Werkstätten  untergebracht  sind. 
Hinter  Rincon  Antonio  überschreitet  der  Schienenweg  seinen  höchsten 
Punkt  in  dem  224  m  hohen  Paß  von  Chivela.  Bald  hinter  diesem 
Paß  erfolgt  der  steile  Abstieg  der  Bahn  zur  pacifischen  Küste,  der 
dem  Bau  die  bedeutendsten  Hindernisse  bot.  Der  Hauptort  des  Isth- 
mus, Tehuantepec,  nach  dem  die  Bahn  den  Namen  hat,  liegt  wenige 
Kilometer  nördlich  von  Salina  Cruz,  am  Rio  Tehuantepec.  Der 
pacifische  Küstenstrich  ist  schmal,  dürr  und  vegetationsarm;  der 
Endpunkt  Salina  Cruz,  früher  ein  durchaus  minderwertiger  Ankerplatz, 
ist  durch  den  mit  großen  Geldopfern  verbunden  gewesenen  Ausbau 
seitens  der  Firma  Pearson  &  Son  heute  einer  der  besten  nord- 
amerikanischen Ankerplätze  am  Stillen  Ozean  geworden. 

Die  Tehuantepecbahn  hat  auch  politisch  eine  nicht  unbedeutende 
Rolle,  zumeist  freilich  hinter  den  Kulissen,  gespielt.  Porfirio  Diaz' 
Bestreben,  die  Bahn  von  nordamerikanischem  Einfluß  frei  zu  halten, 
war  eine  der  Hauptursachen  seines  durch  die  Kapitalmächte  des  Yankee- 
tums  herbeigeführten  Sturzes  (26.  Mai  1911).  Auch  sein  Nachfolger 
Madero  versuchte  den  übermächtigen  nordamerikanischen  Einfluß 
vom  Lande  tunlichst  fernzuhalten  und  bezahlte  diese  Widersetzlich- 
keit mit  dem  Leben  (23.  Februar  1913).  Es  scheint,  daß  jetzt  ganz 
Mexiko  und  mit  ihm  die  Tehuantepecbahn  dermaßen  in  Abhängigkeit 
vom  Yankeekapital  geraten  ist,  daß  die  wirtschaftliche  Unabhängig- 
keit des  Landes  als  ausgeschaltet  betrachtet  werden  kann  ^).  Es  sieht 
so  aus,  als  ob  Mexiko  ein  Zankapfel  zwischen  nordamerikanischen 
und  britischen  Kapitalmächten  werden  will;  die  Tehuantepecbahn 
dürfte  dabei  eines  der  begehrtesten  Objekte  sein,  und  wenn  nicht  alles 
täuscht,  unterliegt  sie  bereits  der  Kontrolle  der  Nordamerikaner  und 
dürfte  dann,  zugunsten  des  Panamakanals,  in  ihrer  Entwicklung  und 
Wettbewerbsfähigkeit  mit  Absicht  empfindlich  beeinträchtigt  werden. 

Die  sonstige  Eisen bahnerschließung  Mexiltos. 

In  Mexiko  verdienen  die  Pläne  zur  Eisenbahnerschließung  des 
Landes  besonderes  Interesse,  da  sie  durch  das  sehr  schwierige,  ge- 
birgige Gelände  und  mehr  noch  durch  die  immer  aufs  neue  hervor- 
brechenden revolutionären  Wirren  fühlbar  genug  behindert  werden. 
Der  geniale  Präsident  Diaz  hat  mit  der  schon  besprochenen  Tehu- 
antepecbahn dem  Lande  die  bisher  bedeutsamste  Tat  mexikanischer 
Verkehrspolitik  beschert.  Größere  Zukunftsaufgaben  harren  aber 
noch  in  den  übrigen  Gebieten  der  Tätigkeit  der  mexikanischen  Re- 
gierung 2).  Die  westlichen  Teile  des  Landes  und  der  ganze  pacifische 
Küstensaum  sind  übel  daran;  obwohl  hier  weite  Gebiete  vorhanden 
sind,  die  sich  durch  große  Fruchtbarkeit  auszeichnen  und  eine  be- 
deutende Rolle  in  der  Weltwirtschaft  spielen  könnten,  sind  sie,  aus 
Mangel  an  guten  Verkehrsmitteln,  außerstande,  ihre  reichen  Boden- 
produkte dem  Weltmarkt  zuzuführen.  Ein  so  ausgezeichneter  Hafen 
wie    Acapulco    z.    B.    ist    durch    die    im    Hinterlande    vorgelagerte 


1)  Albekt  Bencke,  „Tehuantepec-Bahn  und  Panama-Knal",  in  „Weltverkehr 
und  Weltwirtschaft",  Septemberheft  1913   S.  212. 

2)  „Die  neuere  Eisenbahn-  und  Wirtschaftserschließung  Mexikos",  in  der  „Ztg. 
d.  Vereins  dtsch.  Eisenb.-Verwaltungen",  30.  August  1913,  8.  1043. 
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schwierige  Sierra  Madre  und  die  daran  anschließenden,  breiten  Hoch- 
gebirge bisher  jeder  Eisenbahnverbindung  mit  dem  übrigen  Mexiko, 
jedes  Land  Verkehrs  mit  den  Häfen  des  Atlantischen  Ozeans  beraubt. 

Alle  anderen  mexikanischen  Häfen  der  Westküste,  außer  Saliua 
Cruz,  waren  in  ähnlich  schlimmer  Lage  wie  Acapulco.  Von  Manzanillo, 
San  Blas,  Altata  und  Topolobampo  z.  B.  gingen  nur  Stichbahnen 
aus,  die  nach  einem  längeren  oder  kürzeren  Lauf  landeinwärts  im 
Hinterland,  am  Fuß  der  Berge,  endeten.  Wie  unleidlich  die  Zustände 
waren,  erhellt  am  besten  daraus,  daß  selbst  die  Hauptstadt  Mexiko 
bis  in  die  jüngste  Zeit  keine  brauchbare  Verbindung  mit  dem  west- 
lichen Ozean  besaß. 

Eine  erste  bedeutsame  Wandlung  ist  im  Dezember  1908  mit  der 
Fertigstellung  der  Ueberlandbahn  Manzanillo-Tampico  erreicht  worden. 
Der  pacifische  Hafen  Manzanillo  war  bisher  lediglich  mit  dem  nur 
95  km  entfernten  Colima  verbunden  gewesen.  Unter  ungeheuren 
Kosten  hat  man  nun  dieser  Stichbahn  eine  Verbindung  mit  den  von 
Guadalajara  und  von  den  noch  weiter  östlich  gelegenen  Gebieten  an  den 
Ostabhang  der  hohen  Gebirgskette  heranlaufenden  Bahnen  geschaffen. 

Unter  den  von  der  Bahn  berührten  Orten  ist  die  Stadt  Guadalajara 
weitaus  der  wichtigste.  Guadalajara  ist  mit  einer  Einwohnerzahl  von 
mehr  als  100000  Einwohnern,  die  sich  noch  ständig  vermehrt,  heute 
nächst  der  Hauptstadt  die  größte  Stadt  Mexikos.  Ihre  Bedeutung 
als  einer  der  Hauptstapelplätze  des  nördlichen  Mexiko  wird  natürlich 
beträchtlich  wachsen,  nachdem  sie  nunmehr  auch  nach  Westen  hin 
eine  Eisenbahnverbindung  zur  Meeresküste  erhalten  hat.  Die  mexi- 
kanische Regierung  hat  mit  beträchtlichen  Kosten  das  schon  an  sich 
recht  günstig  gelegene  Manzanillo  zu  einem  Hafen  ersten  Ranges 
umgestaltet.  Die  Regierung  ist  überdies  mit  den  Vorarbeiten  zum 
Bau  einer  abkürzenden,  Guadalajara  und  Aguascalientes  direkt  ver- 
bindenden Bahn  beschäftigt,  durch  welche  die  gesamte,  gegenwärtig 
1660  km  lange  Ueberlandbahn  Tampico-ManzaniUo  um  volle  375  km 
abgekürzt  werden  soll. 

Immerhin  können  von  der  neuen  Ueberlandbahn  Tampico- 
ManzaniUo  nur  einige  wenige  Orte  und  Provinzen  Mexikos  einen 
Vorteil  haben,  und  den  schlechten  Verkehrsverhältnissen  des  ganzen 
westlichen  Mexiko  wird  dadurch  doch  nur  in  sehr  beschränktem  Maße 
eine  Abhilfe  geboten.  Von  größerer  allgemeiner  Bedeutung  wird  daher 
ein  weiteres  Bahnprojekt  sein,  das  an  Umfang  erheblich  größer  ist: 
eine  Verlängerung  der  Eisenbahn,  die  aus  den  Vereinigten  Staaten 
zum  Hafen  Guaymas  führt  und  die  nun,  in  etwa  paralleler  Führung 
mit  der  Küste,  südwärts  verlängert  werden  soll,  bis  sie  den  Anschluß 
nach  Guadalajara  und  zur  Hauptstadt  Mexiko  erreicht.  Ein  ziemlich 
bedeutender  Teil  dieser  neuen  Bahn,  die  von  dem  sogenannten  Harri- 
man  Concern  gebaut  wird  und  die  amtlich  „Canaca,  Rio  Yaqui 
and  Pacific  Railway"  heißt,  ist  bereits  in  Betrieb,  nämlich  460km 
des  nördlichen  Endes,  von  Guaymas  bis  Culiacan  im  Staate  Sinaloa, 
am  Zusammenfluß  des  Rio  Culiacan  und  des  Rio  Tamazula,  und 
außerdem  noch  100  km  des  südlichen  Zweiges,  von  Guadalajara  bis 
Tequila.  Noch  erheblich  weiter  ist  aber  der  Bau  der  Bahn  bereits 
fortgeschritten,  nämlich  im  Norden  bis  zur  Hafenstadt  Mazatlan,  im 
Süden  bis  Tepic.  Es  bleiben  somit  nur  noch  etwa  300  km,  rund  ein 
Viertel  der  gesamten  Strecke,  neu  herzustellen. 
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Auch  nach  EröflFaung  dieser  für  Mexikos  wirtschaftliche  Ent- 
wicklung zweifellos  hochwichtigen  Bahn  würde  jedoch  eine  Verbindung 
der  im  Westen  und  der  im  Osten  gelegenen  nördlichen  Staaten  noch 
äußerst  mangelhaft  sein.  Die  auf  der  paciflschen  Seite  der  mexikani- 
schen Anden  gelegenen  Staaten  Sonora  und  Sinaloa  können  auch  dann 
noch  mit  den  östlich  anschließenden  Staaten  Chihuahua,  Coahuila  und 
Durango  nur  entweder  auf  dem  großen  Umwege  über  Guadalajara 
und  Aguascalientes  (bzw.  San  Luis  Potosi)  oder  aber  über  das  Unions- 
gebiet hinweg  (El  Paso)  verkehren.  Nun  reicht  aber  im  Osten  bereits 
die  „Chihuahua  and  Pacific  Railway",  eine  173  miles  lange  Bahnlinie, 
von  der  Stadt  Chihuahua  über  Concepcion  bis  nach  Temosachic  am 
Fuß  der  Sierra  Tacahumare,  die  den  Staat  Chihuahua  von  Sonora  und 
Sinaloa  trennt,  und  im  Staat  Sinaloa  läuft  vom  Hafen  Topolobampo 
eine  Bahn  nordwestwärts  längs  des  Rio  Fuerte  bis  Fuerte  (111  km) 
und  noch  etwas  darüber  hinaus  bis  La  Guna.  Die  Station  Minaca 
der  erstgenannten  Bahn  und  das  westliche  Bahnende  in  La  Guna  sind 
in  der  Luftlinie  keine  150  km  voneinander  entfernt,  aber  die  zwischen- 
liegende Sierra  hat  lange  die  Schafiung  eines  Verbindungsstückes 
vereitelt.  Erst  das  Eingreifen  des  nordamerikanischen  Kapitals  hat 
eine  Ueberlandbahn  nach  Topolobampo  zustande  gebracht,  die  freilich 
von  den  Vereinigten  Staaten  herabkommt  (vgl.  S.  262).  Auch  der 
Verkehr  zwischen  den  Binnenland  -  Nachbarstaaten  Chihuahua  und 
Coahuila  soll  übrigens  durch  eine  neugeplante  Bahn  Chihuahua- 
Monclova  wesentlich  verbessert  werden,  und  weiterhin  wird  die  Ver- 
längerung der  obengenannten  Bahn  Chihuahua  -  Temosachic  über 
Madera  geplant. 

Schneller  wird  aber  wohl  eine  andere  Bahn  übers  Gebirge 
zwischen  den  Staaten  Sinaloa  und  Durango  zustande  kommen,  eine 
unmittelbare  Verbindung  des  wichtigen  Hafens  Mazatlan  mit  der 
Stadt  Durango.  Außerdem  wird  durch  die  nordamerikanische  „St.  Louis, 
Brownsville  and  Mexico  Railroad  Compagny"  eine  300  miles  lange 
Küstenbahn  von  Brownsville-Matamoros  (am  Rio  Grande  del  Norte) 
nach  Tampico  verbessert  werden,  die  weiterhin  südlich  nach  Vera  Cruz 
verlängert  werden  soll. 

Auch  ein  Bahnanschluß  Yucatans  ans  übrige  Mexiko  ist  energisch 
in  Angriff  genommen  worden;  von  der  Verbindung  mit  Guatemala 
wird  noch  im  Zusammenhang  mit  dem  panamerikanischen  Bahn- 
projekt die  Rede  sein  (vgl.  S.  274). 

Die  übrigen  mittelamerikanisclien  Ueberlandbalinen 
und  -bahnprojekte. 

Im  eigentlichen  Mittelamerika  ist  zwar  seit  langer  Zeit  eine 
ganze  Reihe  von  Ueberlandbahnen  geplant  und  wohl  auch  im  Bau 
begriffen,  aber  nur  eine  ist  noch  fertiggestellt  und  eröffnet  worden, 
nämlich  in  Costa  Rica.  Der  Plan,  hier  eine  Bahn  zwischen  beiden 
Ozeanen  zu  schaff'en,  war  schon  fast  50  Jahre  alt^),  doch  erst  1909 
wurde  durch  die  Initiative  des  nordamerikanischen  Unternehmers 
Warren  H.  Knowlton  der  Bau  der  110  km  langen  Strecke  San  Jos6- 


1)  Nicolaus  Eiggenbach,  „Aus  dem  Leben  eines  alten  Mechanikers",  S.  60, 
BaBel  1886. 
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Puntarenas  in  Angriff  genommen.  Der  Bau  der  in  1,05  m-Spur  an- 
gelegten Bahn  war  am  23.  Juli  1910  beendet,  und  am  1.  Januar  1911 
wurde  die  neue  Ueberlandbahn,  der  freilich  nur  eine  bescheidene  Be- 
deutung zukommen  wird,  dem  Verkehr  übergeben i).  In  Guate- 
mala ist  eine  Ueberlandbahn  zwischen  Buerto  Barrios  und  San  Jose 
am  19.  Januar  1908  eingeweiht  ^),  aber  bisher  nicht  ganz  fertiggestellt 
worden,  die  in  Schmalspur  angelegte  Bahn  hat  auch  keine  Aussicht, 
im  Weltverkehr  einmal  eine  Rolle  zu  spielen.  —  Die  verschiedenen 
Ueberlandbahnpläne  in  Nikaragua  und  Honduras  sind  bisher  gleichfalls 
noch  nicht  in  voUem  Umfang  zur  Verwirklichung  gelangt^),  obwohl 
sie  zum  Teil  schon  vor  sehr  langer  Zeit  empfohlen  worden  sind*). 


Südamerika. 

In  ganz  Südamerika  ist  sogar  bisher  nur  eine  einzige  voll- 
wertige Ueberlandverbindung  zustande  gekommen.  Die  gewaltige 
Kette  der  Kordilleren,  die  den  Erdteil  in  seiner  ganzen  Ausdehnung 
von  Norden  nach  Süden  durchzieht,  macht  die  Anlage  guter  Verkehrs- 
wege zwischen  der  breiten  östlichen  und  der  schmalen  westlichen 
Landmasse  des  Erdteils  ungemein  schwierig. 

Die  Transandinol)ahn. 

Die  erste  südamerikanische  Ueberlandbahn,  die  Transandino- 
oder  Uspallatabahn,  die  am  2.  April  1910  endgültig  dem  Betrieb 
übergeben  wurde  und  die  eine  fast  ganz  geradlinige  Verbindung 
zwischen  Buenos  Aires  und  Valparaiso  herstellt,  überwindet  die  da- 
zwischen liegende  Gebirgskette  der  Anden  der  argentinisch-chile- 
nischen Grenze  unterhalb  des  berühmten  Passes  von  Uspallata 
(3967  m)  in  einem  gewaltigen  Doppeltunnel  von  5  bzw.  3  km  Länge 
in  der  gewaltigen  Meereshöhe  von  3188  m.  Die  Transandinobahn 
hat  rasch  eine  außergewöhnliche  Bedeutung  für  den  Weltverkehr, 
insbesondere  für  den  Schnellverkehr,  erlangt,  da  sie  für  die  vom 
Atlantischen  Ozean  kommenden  Reisenden  die  bei  weitem  schnellste 
Erreichung  der  chilenischen  Küstenplätze  gestattet  ^).  Allerdings  wird 
die  neue  Hauptllnie^)  des  Weltverkehrs  infolge  der  außergewöhnlich 
großen  Meereshöhe,  die  sie  überwinden  muß,  in  den  Wintermonaten 
der  südlichen  Halbkugel  durch  Witterungseinflüsse  fühlbar  geschädigt 
und  oft  genug  lahmgelegt.  Obwohl  Schutzvorrichtungen  gegen  Schnee- 
verwehungen geschaffen  und  die  Züge  mit  Schneeschaufeln  nach  nord- 
amerikanischem Muster  ausgestattet  sind,  konnte  es  im  Winter  1912 


1)  Nachr.  f.  Handel  u.  Industrie,  No.  48  vom  29.  April  1911. 

2)  Maurice  comte  de  Perigny,  „Les  voies  de  communication  dans  l'Am^rique 
centrale",  in  „Annales  de  geographie",  1911,  S.  260. 

3)  Eingehende  Angaben  über  „Die  Eisenbahnen  in  Lateinisch-Amerika"  in  einem 
Aufsatz  von  P.  F.  Kupka  im  „Arch.  f.  Eisenbahnen",  Januarheft  1911,  8,  143. 
—  Vgl.  auch  ß.  Hennig,  „Bahnen  des  Weltverkehrs",  S.  40—45,  Leipzig  1909. 

4)  E.  G.  Squier.  „ChemJn  de  fer  interoceanique  de  Honduras",  Paris  1855. 

5)  Ernst  Biedermann,  „Die  transandinische  Eisenbahn"  im  „Arch.  f.  Eisen- 
bahnwesen", 1911,  Ö.  366-393. 

6)  J.  Greger,  „Die  transandinische  Bahn  in  Südamerika",  in  der  „Deutschen 
Eundschau  für  Geographie"  XVI,  S.  294. 
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dennoch  geschehen,  daß  der  Betrieb  4  Monate  lang  so  gut  wie  völlig 
eingestellt  war,  wobei  der  auf  den  Strecken  stärkster  Steigung  ein- 
gerichtete Zahnrad  betrieb  nach  System  Abt  natürlich  besonders  leicht 
Störungen  empfindlichster  Art  ausgesetzt  war.  Weitere  Schutzbauteu 
dürften  aber  dazu  führen,  daß  etwa  von  1914  an  die  winterlichen 
Betriebsunterbrechungen  nur  ausnahmsweise  noch  eintreten  werden. 

Andere  Ueberlandpläne  in  Südamerika. 

Außer  dieser  Bahn  ist  in  Südamerika  noch  keine  weitere  voll- 
wertige Ueberlandverbindung  zustande  gekommen.  Der  Anschluß,  den 
das  argentinische  Bahnnetz  von  der  nordwestlichen  Provinz  Salta  her 
über  Quiaca  an  die  bolivianischen  Bahnen  sucht,  um  somit  eine  Ueber- 
landlinie  von  Buenos  Airesnach  Mollendo  und  Antofagasta 
zu  erhalten,  ist  noch  immer  nicht  ganz  zustande  gekommen,  obwohl 
er  mehrfach  als  nahe  bevorstehend  hingestellt  wurde.  Die  sehr  großen 
Schwierigkeiten  des  Bahnbaues  im  Hochgebirge  dürften  die  Schuld 
daran  tragen.  —  Die  sonst  geplanten  argentinisch-chilenischen  Ueber- 
landlinien  ^)  über  den  Tinguiriricapaß  (San  Rafael-San  Fernando),  über 
den  Antucopaß  (General  Acha-Cabrero)  von  Neuquen  nach  Valdivia, 
und  durch  das  Maipotal  („30  Stundenroute"  Santiago-Buenos  Aires) 
sind  über  das  Vorbereitungsstadium,  zum  Teil  sogar  über  das  Studium 
auf  dem  Papier  noch  nicht  erheblich  hinausgediehen. 

Wohl  aber  eröffnen  sich  durch  einige  neu  fertiggestellten  oder 
geplanten  Bahnen  auch  in  den  Teilen  der  größeren  Breitenausdehnung 
Südamerikas  neue  Möglichkeiten  von  Ueberlandverbindungen,  die  aus 
Bahnstrecken  und  Wasserstraßen  kombiniert  sein  werden  (vgl.  S.  168  if.). 
Die  wichtigste  von  ihnen  knüpft  an  die  Anfang  1912  fertiggestellte, 
430  km  lange  Bahn  Arica-La  Paz  an,  die  sich  auf  nur  180  km 
Entfernung  mit  Hilfe  von  Zahnstangenbetrieb  vom  Meeresniveau  bis 
zu  4270  m  Meereshöhe  erhebt^).  Es  ist  nun  von  privater  Seite  ge- 
plant, dieser  Bahn  über  Oruro  und  Cochabamba  eine  Fortsetzung 
nach  Chimore  im  Quellgebiet  des  Mamore-Flusses  zu  verschaffen  3). 
Von  Chimore  bietet  sich  bis  zur  Mündung  des  Amazonenstroms  eine 
gut  schiffbare  Wasserstraße,  die  nur  an  einer  Stelle  durch  Strom- 
schnellen auf  eine  längere  Strecke  unterbrochen  ist,  nämlich  dort,  wo 
der  Mamore  in  den  Madeirafluß  übergeht.  Hier  ist",  wie  wir  hörten 
(S.  168),  die  Mamore-Madeira-Umgehungsbahn  von  191  km 
Länge  zwischen  Porto  Velho  und  Guajaramerin  geschafi'en  und  am 
15.  Juli  1912  dem  Betrieb  übergeben  worden*),  so  daß  zwischen 
Arica  und  der  Amazonasmündung  bis  auf  das  nur  noch  etwa 
210  km  lange  Stück  La  Paz-Chimore  schon  heute  eine  aus  Wasser- 


1)  Ernst  Biedermann,  „Die  Transandinische  Eisenbahn",  im  „Archiv  für 
Eisenbahnwesen",  1911,  S.  366.  —  Juan  Jose  Castro,  „Treatise  on  the  South 
American  Railways",  Montevideo  1893. 

2)  Daniel  Martner,  „Die  Eisenbahn  von  Arica  nach  La  Paz",  in  den 
„Mitteil,  des  Deutschen  Südamerikanischen  Instituts",  Heft  1,  S.  10,  Aachen  1913. 

3)  „Süd-  und  Mittelamerika",  29.  Februar  1912,  S.  66/7.  —  Vgl.  die  Skizze 
auf  S.  165. 

4)  Vgl.  Artikelserie  des  „Jornal  da  Commercio",  Mai-Juni  1911 ;  „Süd-  und  Mittel- 
amerika", 1912,  S.  326;  Frd.  Freise,  „Brasilianische  Verkehrs-  und  Wirtschafts- 
probleme", in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Juniheft  1912,  S.  123;  „Zeitung 
des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen",  1.  Februar  1913,  S.  163. 
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und  Schienenwegeu  kombinierte,  für  bescheidene  Ansprüche  brauch- 
bare, zweite  Ueberlandverbindung  besteht. 

Eine  ähnliche  Ueberlandverbindung  soll  zwischen  der  Ama- 
zomasmündung  und  dem  peruanischen  Hafen  Mollendo 
entstehen,  wenn  eine  kürzlich  beschlossene  Bahn  Cuzco-Rio  Uru- 
bamba^)  gebaut  sein  wird  (vgl.  S.  170). 

Eine  weitere  Ueberlandverbindung  ist  zwischen  der  Ama- 
zonasmündung und.  dem  Lima-Hafen  Callao  gesichert^) 
durch  eine  Bahn,  die  von  dem  zum  Amazonenstromsystem  gehörigen 
Fluß  Ucayali,  und  zwar  vom  Orte  Pucalpa,  nach  Goillarisquizga 
gebaut  werden  wird,  einem  Orte  in  der  Nähe  von  Cerro  de  Pasco, 
wohin  die  berühmte  Oroyabahn  von  Callao  her  läuft. 

(Die  Oroyabahn  genoß  seit  1873  den  Ruhm,  die  höchste 
Eisenbahn  der  Welt  zu  sein.  Dieser  Ruhm  ist  ihr  seit  dem 
Sommer  1912  genommen.  Die  größte  Meereshöhe  der  Oroyabahn, 
die  inmitten  des  Passo  di  Galera-Tunnels  liegt,  wird  nicht  einheitlich 
angegeben  und  schwankt  zwischen  4774  3)  und  4834  m^)  (auch  die 
Publikationen  der  Bahnverwaltung  drücken  sich  über  diesen  Punkt 
unklar  aus).  Seit  dem  Juli  1912  gibt  es  nun  aber  in  Bolivien  die 
Bahn  Rio  Mulati-Potosi,  die  bis  4880  m  emporsteigt,  und  auch 
die  bolivianische  Bahn  Ascotan-Collahuasi  hat  es  neuerdings 
auf  4820  m  gebracht.) 

Zu  diesen  verschiedenen  brasilianischen  Plänen  besserer  Ver- 
bindungen mit  dem  Stillen  Ozean  gesellt  sich  in  jüngster  Zeit  das 
Projekt  einer  regelrechten,  ununterbrochenen  Pacificbahn  auf  meist 
brasilianischem  Boden,  die  im  atlantischen  Hafen  Cannavieiras  be- 
ginnen und  in  die  Arica-La  Paz-Bahn  ausmünden  soll.  Eine  brasilia- 
nische Finanzgruppe  ist  bei  der  Regierung  bereits  um  die  Konzession 
eines  solchen  neuen  „Transandino"  Cannavieiras- Arica  ein- 
gekommen. 

Die  chilenische  Län^hahn. 

In  Chile  ist  neben  der  Transandiuobahn  zweifellos  die  große 
Längsbahn  das  wichtigste  Bahnunternehmen,  die  das  langgestreckte 
Land  in  nord-südlicher  Richtung  durchziehen  und  die  vielen,  kleinen, 
ost-westlich  laufenden  Stichbahnen  untereinander  verbinden  soll.  Im 
Süden  gibt  es  ein  am  1.  Mai  1913  eröffiietes  Stück  der  Längsbahn 
von  Puerto  Montt  bis  Osorno  ^),  die  südlichste  Bahn  Amerikas  und  zweit- 
südlichste der  Erde  (noch  südlicher  liegen  die  von  Tasmanien).  Nun 
wurde  im  Mai  1910  zwischen  der  chilenischen  Regierung  und  der 
englischen  Firma  Griffiths  &  Co.  ein  Vertrag  geschlossen,  wonach 
bis  zum  13.  Mai  1915  diese  südliche  Bahn  über  Cabildo  hinaus  über 
Copiapo  bis  Arica -Tacna  als  fortlaufender  Schienenweg  verlängert 
sein  muß  **).   Somit  wird  Chile,  das  wegen  seiner  unter  allen  Ländern 

1)  „Railroad  Age  Gazette",  28.  Februar  1913. 

2)  „Handelsmuseum",  1912,  No.  47,  S.  642. 

3)  EuD.  SiNWEL,  „Statistische  Uebersichten  zur  Wirtschafts-  und  Verkehrs- 
kunde", S.  69,  Wien  u.  Leipzig  1912. 

4)  F.  Hahn,  „Die  Eisenbahnen",  S.  135,  Leipzig  1905. 

5)  C.  C.  HossEUS,  „Die  neue  südlichste  Bahn  Amerikas  und  ihre  Bedeutung", 
in  „Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Augustheft  1913,  S.  194, 

6)  P.  F.  KuPKA,  „Die  chilenische  Längs-,  Antofagasta-  und  Transandenbahn",  in 
„Weltverkehr  und  Weltwirtschaft",  Maiheft  1911,  S.  64—67.  —  „Zeitung  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahnverwaltungen",  1912,  S.  872. 
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der  Erde  beispiellosen  Betonung  der  nordsüdlichen  Längserstreckung 
einer  Parallelbahn  zur  Küste  besonders  dringend  bedarf,  in  absehbarer 
Zeit  eine  das  ganze  Land  durchziehende  Bahn  aufweisen. 

Die  Eisenbahnliauptlinien  in  Brasilien  und  Paraguay. 

Paraguay,  das  bisher  vom  Bahnnetz  des  sonstigen  Südamerika 
abgeschnitten  war,  soll  jetzt  gleich  von  mehreren  Seiten  durch  Bahnen, 
die  auf  die  Hauptstadt  Asunciön  zustreben,  gründlich  erschlossen 
werden.  Die  argentinische  Bahn  dringt  von  Südwesten  her  auf  Asun- 
ciön vor:  zu  diesem  Zweck  soll  eine  der  Santa  Fe-Bahn  gehörige 
Station  der  Strecke  La  Sabano  -  Barranqueras  Anschluß  über  den 
Bermejo  und  Pilcomayo  hinweg  mit  Asunciön  erhalten,  und  auch 
zwischen  der  Norteste  Argentino  und  der  von  Asunciön  bis  Encar- 
naciön  laufenden  Zentralbahn  von  Paraguay  soll,  laut  Vertrag  zwischen 
den  beiden  beteiligten  Regierungen,  jetzt  ein  Trajekt  verkehr  eine 
bequeme  Anschlußverbindung  schaffen  i).  Die  am  6.  Juni  1909  bis 
Hansa  eröffnete  Iguazubahn,  die  vom  brasilianischen  Hafen  Fran- 
cisco aus  westwärts  vorschreitet  und  seit  dem  31.  Januar  1913 
schon  in  einer  Länge  von  323  km  (bis  Tres  Barras)  dem  Betrieb 
übergeben  ist,  wird  nach  Erfüllung  ihrer  vorläufigen  Hauptaufgabe, 
der  bequemen  Erschließung  des  großartigen  Weltwunders  der  Iguazü- 
Fälle  (des  zweitmächtigsten  Wasserfalles  der  Erde)  von  Osten  her 
ebenfalls  auf  Asunciön  losrücken,  und  schließlich  plant  das  in  Paris 
ansässige  „Comite  d'etudes  pour  le  developpement  des  voies  ferrees 
du  Brasil"  den  Bau  einer  ungeheuren,  3725  km  langen  Bahn  2),  die 
von  Pesqueira  aus  die  abgelegenen  Stromgebiete  des  Säo  Francisco- 
Flusses  und  des  oberen  Paranä  erschließen  und  in  Resistencia  bei 
Corrientes  am  Paranä  in  das  argentinische  Bahnnetz  übergehen  soll. 
Damit  erhielte  Paraguay  auch  nach  Nordosten  hin  eine  fortlaufende 
Bahnlinie  bis  nach  Pernambuco  hinauf  —  doch  ist  es  klar,  daß  bis 
zur  Fertigstellung  dieser  Linie  zum  mindesten  noch  eine  sehr  lange 
Zeit  vergehen  wird. 

In  Brasilien  ist  besonders  bedeutsam  der  nunmehr  beschlossene  ^) 
Bau  der  Küstenbahn  R i o  de  Janeiro-Porto  Alegre,  der  pekuniär 
schon  gesichert  ist.  Sehr  wichtig  ist  femer  der  Plan  einer  Bahn 
Bahia-Rio  Säo  Francisco-Goyaz^),  der  freilich  einstweilen 
noch  in  der  Luft  schwebt. 

Als  Gegenstück  zur  oben  genannten  Iguazubahn  sei  auch  der  Plan 
erwähnt,  in  Britisch-Guiana  eine  Bahn  zum  Kayeteur-Fall  des 
Potaroflusses  zu  bauen,  der  unter  den  Riesenwasserfällen  der  Erde  mit 
einer  Fallhöhe  von  251  m  (bei  113  m  Breite)  der  weitaus  höchste  ist. 

Die  nordamerikanisclien  Trustbestrebungen  in  Südamerilta. 

Gerade  in  Südamerika  sind  die  immer  aufs  neue  auftauchenden 
und  besonders  zahlreichen  Bahnprojekte  mit  großer  Vorsicht  aufzu- 
nehmen, da  hier  nicht  nur  private,  sondern  auch  nationale  Interessen 

1)  „La  Plata-Post",  No.  1499  vom  25.  März  1913,  S.  33,  No.  1500  vom  1.  April 
1913,  8.  24. 

2)  „Süd-  und  Mittelamerika",  1912,  No.  23,  S.  429. 

3)  „Süd-  und  Mittelamerika",  1913,  Heft  6. 

4)  „Diario  official",  22.  April,  30.  April,  11.  November  1911. 
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der  verschiedensten  Art  am  Werk  sind,  die  sich  gegenseitig  befehden 
und  dem  Konkurrenten  etwa  errungene  Konzessionsvorteile  wieder 
abzujagen  bemüht  sind.  Diese  Tendenzen  haben  gerade  in  jüngster 
Zeit  eine  erhebliche  Verschärfung  erfahren  im  Anschluß  an  ein 
systematisches  Vorgehen  des  nordamerikanischen  Großkapitals,  einen 
möglichst  großen  Teil  der  wichtigsten  südamerikanischen  Zukunfts- 
bahnnetze in  die  Gewalt  zu  bekommen.  Es  handelt  sich  bei  diesem 
Vorgehen,  das  speziell  an  den  Namen  von  Percival  Farquhar 
anknüpft,  wohl  um  die  riesenhafteste  Eisenbahnspekulation,  die  die 
Welt  bisher  gesehen  hat^),  und  es  ist  mehr  als  wahrscheinlich,  daß 
sich  hinter  diesem  ungeheuren  wirtschaftlichen  Feldzug  auch  gewisse 
politische  Wünsche  der  Vereinigten  Staaten  zur  Stärkung  ihrer 
Hegemoniestellung  in  der  Neuen  Welt  verbergen.  Der  Mittelpunkt 
der  Farquharschen  Bestrebungen  ist  Brasilien  und  besonders  das  so 
zukunftreiche  Amazonasgebiet,  doch  kontrolliert  der  um  Farquhar 
sich  sammelnde  Trust  zurzeit  außer  6560  (engl.)  Meilen  Bahnen  in 
Brasilien  deren  noch  3005  in  xlrgentinien,  1443  in  Uruguay,  232  in 
Paraguay  sowie  die  769  Meilen  lange  Antofagasta-Bahn,  die  Chile  und 
Bolivien  verbindet  2). 

Im  Farquhar-Trust  ist  neben  amerikanischem  Kapital  auch  eng- 
lisches, deutsches  (Deutsche  Bank)  und  vor  allem  französisches  Kapital 
vertreten.  Die  Regierungen  der  Länder,  auf  welche  der  Trust  seine 
(auch  auf  Hotelmonopolisierung,  Holzausbeute  usw.)  gerichteten  Be- 
strebungen konzentriert,  wehren  sich  neuerdings  mit  aller  Macht,  aber 
nur  mit  geringer  Aussicht  auf  Erfolg  gegen  die  ihnen  zugedachte 
wirtschaftliche  Umklammerung  3).  Der  stärkste  Gegner  des  nord- 
amerikanischen Kapitals  in  Südamerika  ist  noch  das  britische,  das 
z.  B.  in  Columbien  geradezu  eine  wirtschaftliche  Monopolstellung 
errungen  hat. 

Die  panamerikanisehe  Bahn. 

Zu  diesem  großzügigen  und  für  die  südamerikanischen  wie  für 
die  europäischen  Nationen  gleich  bedrohlichen  Vorgehen  der  Nord- 
amerikaner gesellt  sich  als  Gegenstück  ihre  konsequente  Förderung 
des  für  unsere  europäischen  Begrifl'e  geradezu  unverständlichen  und 
unbegreiflichen  Unternehmens  der  panamerikanischen  Bahn, 
die  alle  Staaten  Amerikas  durch  eine  fortlaufende  Bahn  miteinander 
verbinden  soll. 

Der  Zweck  dieses  Bahnungeheuers  von  ca.  16 — 18  000  km  Länge, 
zum  mindesten  der  wirtschaftliche,  ist  durchaus  nicht  einzusehen,  und 
der  politische,  der  zweifellos  ebenfalls  damit  verbunden  ist,  ließe  sich 
auf  andere  Weise  schließlich  ebensogut  und  wesentlich  billiger  er- 
reichen. Aber  der  Bahnbau  wächst  und  wächst,  und  riesenhafte 
Kapitalien  werden  darin  angelegt.  Wenn  es.  auch  aus  mancherlei 
Gründen  ausgeschlossen  erscheint,    daß   die   panamerikanische  Bahn 


1)  Henri  Lorin  in  den  „Questions  diplomatiques  et  coloniales",  No.  380; 
„Export",  1913,  No.  4  u.  9 ;  Konsul  Niederlein  in  den  „Mitteilungen  des  Deutsch- 
Argentinischen  Zentralverbandes",  1913,  Heft  2. 

2)  „Argentinisches  Wochenblatt",  No.  1830  vom  15.  März  1913,  Beilage:  „Ein 
wirtschaftlicher  Napoleon.    Percival  Farquhars  Riesenunternehmung". 

3)  „Das  Farquhar-Syndikat  in  Brasilien",  in  „Süd-  und  Mittelamerika",  vom 
14.  Juni  1913,  S.  175. 
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jemals  ein  geschlossenes  Ganzes  werden  kann^),  ein  Ganzes  mit  ein- 
heitlicher Spurweite  und  einheitlichem  Betrieb,  so  sind  doch  zwei  Drittel 
der  gesamten  Bahn  und  bald  wohl  noch  erheblich  mehr  demnächst  vor- 
handen, nämlich  im  Norden  ca.  6400  km,  von  New  York  bzw.  von  Kanada 
bis  ins  nördliche  Guatemala  ^)  und  in  wenigen  Jahren  sicher  bis  Costa 
Rica,  vielleicht  gar  bis  Panama,  und  im  Süden  von  Buenos  Aires  (vor- 
läufig mit  einer  kleinen  Lücke  in  Bolivien,  vgl.  S.  270)  bis  nach  Cuzco. 
Brasilien  wird  ebenfalls  auf  dem  Wege  über  Uruguay  und  Argentinien 
an  die  panamerikanische  Bahn  angeschlossen,  und  zwar  über  den 
uruguayischen  Grenzort  San  Luis,  Trinidad  (Dep.  Flores)  und  Colonia, 
den  Nachbarort  von  Buenos  Aires  auf  der  anderen  Seite  des  La  Plata. 
Von  Cuzco  wird  eine  nördliche  Verlängerung  im  Zuge  der  altberühmten 
„Inkastraße"  nach  Ayacucho  geplant,  wo  eine  von  der  peruanischen 
Regierung  schon  beschlossene  208  km  lange  Bahn  Ayacucho-Huancayo- 
Oroya  den  Anschluß  und  gleichzeitig  eine  Fortsetzung  bis  Lima-Callao 
darbieten  würde.  Schon  die  Strecke  Cuzco- Ayacucho  würde  aber  durch 
so  schwieriges  Gelände  verlaufen,  daß  das  Zustandekommen  dieses 
Bahnstücks  äußerst  zweifelhaft  erscheinen  muß,  und  dasselbe  gilt  in 
noch  erhöhtem  Maße  für  das  dann  immer  noch  fehlende,  große 
Zwischenstück  Oroya-Panama.  —  Wir  Europäer  können  im  übrigen 
der  Frage,  ob  die  panamerikanische  Bahn  in  ganzem  Umfang  geschaffen 
werden  wird  oder  nicht,  „kühl  bis  ans  Herz  hinan"  gegenüberstehen. 
Sie  ist  kaum  mehr  als  eine  Demonstration  der  Vereinigten  Staaten 
und  wird  in  Mittel-  und  Südamerika  selbst  zum  Teil  mit  wenig 
freundlichen  Augen  angesehen,  zumal  da  sie  in  den  mittelamerika- 
nischen Staaten,  die  alle  dieselben  Produkte  hervorbringen,  auch  wirt- 
schaftlich keinen  rechten  Sinn  hat^).  Die  unaufhörlich  wechselnde 
Spurweite  verbietet  übrigens  von  selbst,  daß  sie  über  eine  lokale  Be- 
deutung  zahlreicher  Einzelstrecken   wesentlich  hinausgedeihen  kann. 

Die  Key  Westbahn. 

Besondere  Erwähnung  verdient  noch  die  Key  Westbahn,  die 
zweifellos  die  seltsamste  Eisenbahn  der  Erde  ist,  da  sie  auf  einen 
sehr  großen  Teil  ihres  Verlaufes  durchs  Meer  führt  und  die  halbe 
Florida-Straße  überwindet^}.  Sie  läuft  von  Miami  in  Florida  zunächst 
nach  Homestead  und  dann  unter  Ueberwindung  der  einzelnen  Meeres- 
engen mittels  Viadukte  über  die  ganze  Inselkette  der  Florida-Keys 
nach  dem  MiUiardärseebad  Key  West,  dessen  Erreichbarkeit  von 
New  York  aus  durch  die  Bahn  wesentlich  beschleunigt  worden  ist. 
Das  Meer  ist  trotz  der  geringen  Wassertiefe  an  dieser  Stelle  ziemlich 
häufig  unangenehm  bewegt  und  die  Schiffahrt  gerade  wegen  der  großen 
Zahl  von  Inseln  und  der  sehr  vielen  ihnen  vorgelagerten  Riffe  und 

1)  G.  Neumann,  „Die  interkontinentale  Eisenbahn  Amerikas",  im  „Archiv  für 
Eisenbahnwesen",  1900,  S.  227;  derselbe,  „Die  panamerikanische  Eisenbahn",  eben- 
dort,  1905,  S.  380.  —  R.  Hennig,  „Das  Unternehmen  der  panamerikanischen 
Bahn",  in  der  „Geograph.  Zeitschr.",  1910,  S.  537. 

2)  Robert  Schlagintweit,  „Die  Eisenbahn  zwischen  den  Städten  New  York 
und  Mexiko",  Weimar. 

3)  Maubice  comte  de  Perigny,  „Les  voies  de  communication  dans  l'Am^ri- 
que  centrale",  in  den  „Annales  de  geographie",  1911,  S.  260. 

4)  R.  Hennig,  „Bahnen  des  Weltverkehrs",  Leipzig  1909,  8.  267—271;  „Welt 
der  Technik",  vom  1.  Mai  1912.  —  P.  F.  Kupka,  „Die  Key  West-Bahn",  in  Welt- 
verkehr und  Weltwirtschaft",  Oktoberheft  1912,  8.  305. 
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Untiefen  keineswegs  gefahrlos.  So  wurde  die  Bahn  gebaut,  die  alle 
diese  Schwierigkeiten  überwindet  und  die  Fahrzeit  beträchtlich  abkürzt. 

42  Inseln  berührt  und  42  Wasserstraßen  überwölbt  der  besprochene 
Eisenbahnviadukt  auf  dem  Wege  von  Miami  bis  Key  West.  Jeder 
der  unzähligen  Riesenpfeiler  ist  tief  in  den  Korallengrund  des  Meeres 
eingerammt  und  um  die  Pfähle  liegen  gewaltige  Betonblöcke,  deren 
Zwischenräume  von  dicken  Zementschichten  ausgefüllt  sind.  Man 
mußte  dem  Baue  eine  ganz  außergewöhnliche  Festigkeit  geben,  denn 
in  jener  Gegend  sind  Zyklone  recht  häufig  und  auch  Erdbeben  nicht 
selten.  Der  kostspielige  Bau  ist  ständig  von  Gefahren  umdräut,  denen 
er  jeden  Augenblick  vollständig  oder  zum  Teil  unterliegen  kann.  Es 
sind  nicht  so  sehr  die  Erdbeben,  die  er  zu  fürchten  hat;  für  sie  ist 
er  zu  stark  gebaut.  Sehr  bedenklich  aber  sind  die  Wirbelstürme,  die 
im  Antillenmeer  oft  mit  einer  Heftigkeit  auftreten,  wie  sonst  nirgends 
auf  der  ganzen  Erde,  den  Meerbusen  von  Bengalen  vielleicht  aus- 
genommen. Am  11.  Oktober  1909  fand  an  derselben  Stelle,  an  der 
die  Bahn  gebaut  wurde  ein  Wirbelsturm  statt,  der  viel  bereits  Ge- 
schaffenes zerstörte  und  die  ganze  Fortsetzung  des  Baues  in  Frage 
stellte.  Bricht  einmal  solch  ein  Wirbelsturm  in  voller  ungebändigter 
Heftigkeit  aus,  gerade  in  der  Gegend,  in  der  sich  der  Viadukt  be- 
findet, dann  wird  wahrscheinlich  die  Bahn  zerstört  werden. 

Die  210  km  lange  Bahn,  von  der  90  km  auf  Land-,  40  km  auf 
Sumpf-  und  volle  50  km  auf  Meeresstrecken  entfallen,  hat  aber  auch 
Bedeutung  für  den  großen  Weltverkehr,  denn  in  Key  West  gehen  die 
Züge  auf  ein  Trajektschiff  über,  das  sie  auf  dem  schnellsten  Wege 
in  4— 4V2  Stunden  Fahrt  nach  Kuba  hinüberschafft  und  sie  in  Havanna 
wieder  ans  Land  setzt.  Die  Key  Westbahn,  deren  Bau  im  Mai  1905 
begann,  wurde  am  22.  Januar  1912  dem  Betrieb  übergeben.  Der 
Bau  kostete  über  60  Mill.  M.,  also  285000  M.  für  den  Kilometer,  gewiß 
recht  viel,  wenn  man  bedenkt,  daß  nur  wenig  Grundeigentum  zu 
erwerben  war. 

Australien. 

Unter  allen  bewohnten  Erdteilen  ist  Australien  in  mehr  als  einer 
Hinsicht  wirtschaftlich  am  ungünstigsten  gestellt.  Daß  die  Binnen- 
schiffahrt mit  denkbar  unerfreulichsten  Verhältnissen  zu  rechnen  hat, 
wurde  schon  erörtert  (vgl.  S.  179). 

Dazu  kommt,  daß  reichlich  drej  Viertel  der  australischen  Küste 
entweder  reine  Wüste  oder  jedenfalls  für  eine  größere  menschliche 
Ansiedelung  ungeeignet  sind.  Von  einigen  weniger  bedeutenden 
Küstenstädten  im  Südwesten  abgesehen,  die  ihren  Aufschwung  in 
erster  Linie  dem  Zugang  zu  dem  reichsten  australischen  Golddistrikt 
verdanken,  beschränkt  sich  das  eigentliche  Kulturleben  Australiens 
durchaus  auf  den  Südosten  des  Erdteils.  Hier  liegen,  zwischen  Adelaide 
und  Brisbane  (oder  Rockhampton),  aUe  wichtigeren  Städte,  also  gerade 
in  denjenigen  Gebieten,  die  am  abgelegensten  sind  von  dem  sonstigen 
großen  ostasiatisch-europäischen,  durch  die  Straße  von  Malakka  fluten- 
den Verkehrslebens. 

Zwischen  den  wichtigen  Städten  des  Ostens  und  Südostens  hat 
sich  natürlich  auch  ein  Eisenbahnnetz  von  Bedeutung  entwickelt,  aber 
es  fehlte  lange  jeglicher  Anreiz  zur  Schaffung  von  Welt  Verkehrslinien 
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in  Gestalt  großer  Ueberlandbalinen.  Zudem  ging  jeder  der  fünf 
Sonderstaaten  des  australischen  Kontinents  bei  der  Anlage  seiner 
Bahnen  durchaus  nach  partikularistischen  Gesichtspunkten  vor;  es  fehlte 
bis  in  die  neuste  Zeit  vollkommen  ein  Handinhandarbeiten  nach  ge- 
meinsamen Gesichtspunkten,  jeder  große  Zug,  der  bestrebt  war,  dem 
Interesse  der  Gesamtheit  zu  dienen. 

So  besitzen  heute  die  Staaten  des  australischen  Festlandes  zwar 
jeder  ein  größeres  Bahnnetz,  nämlich  nach  dem  Stande  von  1909^): 

Neu-Südwales  6257  km 

Victoria  5562    „ 

Queensland  6220    „ 

öüdaustralien  (mit  Nord-Territorium)  3365    „ 

Westaustralien  4317    „  , 

aber  keiner  von  allen  Linien  kommt  der  Begriff  der  Weltverkehrs- 
bedeutung zu,  den  man  in  andern  Erdteilen  mit  den  Haupteisenbahn- 
strecken zu  verbinden  gewohnt  ist.  Die  Spurweite  wechselt  ganz 
regellos  zwischen  Schmalspur,  Kapspur,  Normalspur  und  Breitspur  ^), 
und  der  Bahnverkehr  zwischen  den  Hauptstädten  spielt  sich  demgemäß 
so  langsam  ab,  daß  die  Reisenden,  wenn  möglich,  den  bequemeren, 
angenehmeren  und  kaum  zeitraubenderen  Seeweg  zur  Reise  in  den  weit- 
aus meisten  Fällen  bevorzugen  werden.  Die  Bahnen  haben  daher  für 
den  Lokalverkehr  ungleich  größere  Bedeutung  als  für  den  Durch- 
gangsverkehr. Die  Hauptlinien  haben  folgende  Entfernung  und  be- 
anspruchen folgende  Fahrtdauer: 

Entfernung  Falirtdauer 

Brisbane-Sydney  1167  km  26  Std.  20  Min. 

Sydney-Melbourne  937    „  16     „    51     „ 

Melbourne-Adelaide  777    „  17     „    15     „ 

Das  sind  ja  an  sich  noch  annehmbare  Zeitwerte,  vor  allem  für 
die  den  modernen  Ansprüchen  durchaus  genügende  Verbindung 
Sydney-Melbourne.  Um  aber  etwa  von  Brisbane  nach  Adelaide  zu 
gelangen,  d.  h.  über  eine  Strecke  von  2881  km,  bedarf  man  gleich 
einer  Reisedauer  von  3  Tagen  und  muß  in  Sydney  etwa  9  Stunden, 
in  Melbourne  3^4  Stunden  liegen  bleiben  2). 

Ein  wirkliches  Bahnnetz  findet  sich  bisher  nur  im  äußersten  Süd- 
osten. Sonst  gibt  es  in  Australien  lediglich  eine  Reihe  von  kurzen 
Stichbahnen,  die  an  einem  Küstenort  beginnen  und  einen  Ort  des 
Binnenlandes  anstreben.  Welche  unendlich  bescheidene  Bedeutung 
diese  kleinen  Lokalbahnen  haben,  erhellt  vielleicht  aus  dem  Umstand, 
daß  auf  einer  der  wichtigsten  dieser  Bahnen,  die  am  tiefsten  ins  In- 
land reicht,  nämlich  auf  der  Strecke  von  Hergott  Springs  (bei  Ade- 
laide) nach  Oodnadatta  (am  Nordwestufer  des  Eyresees)  nur  alle  14 
Tage  einmal  ein  Zug  verkehrt*). 


1)  „Official  Year  Book  af  the  Commonwealth  of  Australia",  Vol.  3,  1910. 

2)  T.  Hudson  Beare,  „Australian  railways  and  future  developements",  in 
„The  Empire  E«view",  Augustheft  1913,  S.  21.  —  „Eine  gleiche  Spur  für  die  austra- 
lischen Eisenbahnen",  im  „Archiv  für  Eisenbahnwesen",  1912,  S.  1067. 

3)  Hans  Fehlingeb,  „Die  Eisenbahnen  Australiens",  in  „Weltverkehr  und 
Weltwirtschaft",  Juliheft  1911,  S.  176. 

4)  Griefith  Taylor,  „Australia  in  its  physiographic  and  economic  aspects" 
Oxford,  1911. 
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Erst  in  neuerer  Zeit,  seit  dem  Bestehen  des  „Commonwealth" 
genannten  Staatenbundes,  hat  man  angefangen,  gemeinsam-australische 
Angelegenheiten  nach  gemeinsamen  Gesichtspunkten  und  gemein- 
samen Beschlüssen  zu  behandeln.  Eine  der  wichtigsten  unter  ihnen 
sind  große  Ueberlandbahnen,  und  zwar  mindestens  je  eine  in  ost- 
westlicher und  nord-südlicher  Richtung. 

Ueberlan  dbahn-Proj  ekte. 

Die  Pläne  zur  Schaffung  großer  transkontinentaler  Bahnen  in 
Australien,  welche  die  5  Staaten  des  Erdteils  einander  näher  bringen, 
die  Reisewege  nach  Europa  und  Asien  wesentlich  verkürzen  und  un- 
geheure, heute  so  gut  wie  wertlose  Landstrecken  erschließen  könnten, 
sind  bereits  Jahrzehnte  alt^).  Der  Plan  einer  nord-südlichen  Ueber- 
landbahn  zwischen  Port  Darwin  und  Adelaide  taucht  z.  B.  schon  1872 
zum  ersten  Male  auf.  Aber  jetzt  erst  rückt  die  Verwirklichung  der 
großartigen  Verkehrsprojekte  in  greifbare  Nähe. 

Ob  freilich  diese  verschiedenen  Vorteile  genügend  groß  sind,  um 
den  Bau  einer  so  kostspieligen  Bahn  zu  rechtfertigen,  die  obendrein 
hoffnungslos  unrentabel  arbeiten  müßte  und  deren  Verkehr  so  gering 
sein  würde,  daß  wöchentlich  nur  je  ein  Zug  in  beiden  Richtungen  zu 
verkehren  brauchte,  muß  äußerst  zweifelhaft  erscheinen.  Wohnen  doch 
im  gesamten  Nordterritorium  außer  den  spärlichen  Eingebornen  nur 
etwa  1000  Weiße  und  3000  Gelbe.  Die  Bahn  würde  überdies  die  höchst 
unerwünschte  Folge  haben,  die  Chinesen  und  Japaner  in  noch  stärkerem 
Grade  als  bisher  nach  Australien  zu  ziehen.  Bei  der  bekannten 
Stellung  der  Australier  gegenüber  der  für  sie  besonders  empfindlichen 
„gelben  Gefahr"  wird  man  also  heute  wahrhaftig  keine  große  Be- 
geisterung für  die  teure  Nord-Süd-Ueberlandbahn  erwarten  dürfen, 
deren  Nachteile  vielleicht  größer  wären  als  ihre  Vorteile. 

Die  zeitweilig  gehegte  Hoffnung,  den  Australienverkehr  Europas 
dadurch  zu  verbessern  und  zu  beschleunigen,  daß  man  die  Transporte 
nach  Port  Darwin  leiten  und  dort  an  die  Ueberlandbahn  abgeben 
könnte,  muß  angesichts  dieser  Sachlage  natürlich  auf  weit  absehbare 
Zeit  zurückgestellt  werden. 

Noch  aussichtsloser  ercheinen  die  von  der  Stadt  Sj'dney  allein 
gehegten  Wünsche,  Ueberlandbahnen  von  der  Nordküste  des  Erdteils 
(Port  Darwin)  oder  von  der  Westküste  (Derby)  zu  schaffen,  die  un- 
mittelbar nach  Sydney  laufen  sollen.  Daß  die  Bundesregierung  einem 
solchen  Projekt  jemals  zustimmen  wird,  das  nur  eine  einzige  Stadt 
begünstigt,  ohne  die  schwerwiegenden  Nachteüe  der  vorgenannten 
Linien  zu  vermeiden,  erscheint  ziemlich  ausgeschlossen. 

Die  Inlandbahn  in  Queensland. 

Immerhin  wäre  es  denkbar,  daß  Sydney  die  eine  unmittelbare 
Verbindung,  nach  Port  Darwin  an  der  Nordküste,  auf  einem  Umweg 
in  späterer  Zeit  doch  einmal  erhält,  und  zwar  im  Anschluß  an  ge- 

1)  Vgl.  unter  anderem  C.  Y.  0'C!onnor,  „Australian  Transcontinental  Eail- 
way",  Melbourne  1901.  —  „An  act  to  provide  for  the  construction  of  a  line  railway 
from  Oodnadatta  in  the  State  of  South  Australia  to  Pine  Creek  in  the  Northern 
Territoiy",  Adelaide  1902.  —  E.  Hennig,  „Australiens  große  Ueberlandbahn -Pro- 
jekte", in  der  „Marine-Eundschau",  Januar  1909,  S.  31, 
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wisse  Projekte  zur  umfassenderen  Bahnerschließung  Queenslands,  wo 
man  von  jeher  unter  allen  Staaten  Australiens  die  großzügigste  Ver- 
kehrspolitik getrieben  hat.  Queensland  plant  nämlich  einmal,  die  an 
der  Ostküste  entlang  laufende  Bahn,  die  gegenwärtig  von  Sydney 
bis  Rockhampton  hinaufreicht,  weiter  nach  Norden  über  Mackay  und 
Townsville  bis  Cairns  zu  verlängern,  außerdem  aber  auch  im  tiefen 
Binnenland  eine  Parallelbahn  zur  genannten  Küstenlinie  zu  schaffen, 
welche  die  bisherigen  westlichen  Endpunkte  der  vorhandenen  Stich- 
bahnen Brisbane-Charleville,  Rockhampton-Longreach  und  Townsville- 
Winton  untereinander  verbinden  und  ihnen  außerdem  eine  nördliche 
Verlängerung  nach  Cloncurry  und  Camooweal  an  der  Grenze  des 
Nordterritoriums  zu  bieten^). 

Für  die  neue,  1033  km  lange  Küstenbahn  Rockhampton- Cairns 
sind  Mittel  in  Höhe  von  46400000  M.  erforderlich,  für  die  2083  km 
lange  Inlaudstrecke  Charleville  -  Camooweal  hingegen  83540000  M. 
Die  letztere  Bahn  würde  der  Entwicklung  der  australischen  Schaf- 
zucht durch  die  Erleichterung  der  Ausfuhrmöglichkeit  zweifellos  sehr 
große  Dienste  leisten  können.  Kommt  sie  zustande,  so  ist  die  Mög- 
lichkeit eines  Bahnanschlusses  Camooweal-Pine  Creek  und  damit  der 
direkten  Linie  Sydney-Port  Darwin  sehr  viel  näher  gerückt  —  doch 
hat  es  bis  dahin  noch  gute  Weile! 

Das  beträchlichste  Hindernis  für  die  Durchführung  der  Ueberland- 
bahnpläne  in  Australien  war  von  jeher  die  große  Verschiedenheit  der 
vorhandenen  Spurweiten  ^).  Auf  den  für  die  neue  Verbindungsbahn 
zwischen  West-  und  Ostaustralien  in  Betracht  kommenden  vorhandenen 
Teilstrecken  weist  z.  B.  die  623  km  lange  Bahn  Fremantle-Kalgoorlie 
und  ebenso  die  417  km  lange  Linie  Port  Augusta-Terrowie  eine  Spur- 
weite von  1,067  m  auf,  die  Anschlußstrecke  Terrowie-Adelaide  hin- 
gegen eine  Weite  von  1,599  m.  Für  die  Zwischenstrecke  Kalgoorlie- 
Terrowie  wollte  man  überdies  Normalspur  (1,435  m)  wählen.  Um  das 
erforderliche  dreimalige  zeitraubende  und  kostspielige  Umladen  der 
Güter  auf  dem  Wege  von  Fremantle  bis  Adelaide  zu  vermeiden,  war 
aber  unbedingt  eine  gemeinsame  Spur  notwendig.  Zunächst  wollte 
man  demgemäß,  im  Hinblick  auf  die  möglichste  Ausnutzung  der  schon 
vorhandenen  Strecken,  die  ganze  an  der  Südküste  entlang  laufende 
Bahn  in  der  ungünstigen,  die  Geschwindigkeit  beeinträchtigenden,  ge- 
ringen Spurweite  von  1,067  m  (Kapspur)  bauen,  um  sie  somit  an  die 
nach  West  und  Ost  führenden  Anschlußlinien  anzupassen.  Dann  aber 
hat  die  australische  Bundesregierung  den  großzügigen  Entschluß  ge- 
faßt^), für  das  ganze  Gebiet  des  Erdteils  zur  bewährten  Normalspur 
überzugehen  und  auch  die  West-Ost-Ueberlandbahn  von  Port  Augusta 
bis  Fremantle  einheitlich  in  dieser  Spur  herzustellen. 

Die  West-Ost-Ueberlandbahn. 

Die  Bauzeit  ist  auf  etwa  4  Jahre  berechnet,  die  Kosten  werden 
auf  etwa  90  Mill.  M.  geschätzt^).  Eine  Hauptschwierigkeit  für  den 
Bau  und  Betrieb   der  von  Perth  bis  Adelaide  rund  2000  km  langen 

1)  „Technik  und  Wirtschaft",  Juliheft  1911,  S.  499. 

2)  V.  S.  Clabk,  „Australian  ecanomic  problems:  The  railways",  im  „Quarterly 
Journal  of  Economy",  1908,  S.  399. 

3)  „Vossische  Zeitung"  vom  3.  Dezember  1911. 

4)  West-Austraüan  Year  Book,  p.  802,  Perth  1906. 
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Bahn  wird  der  Mangel  an  süßem  Wasser  darstellen.  Wird  doch  ein 
großer  Teil  des  Mittelstücks  der  Bahn,  trotz  der  Nähe  der  Küste, 
durch  vollkommen  wüstes,  unbewohntes  Land  verlaufen. 

Die  Ueberlandbahn,  die  dann  von  Perth  bis  Sydney  und  Brisbane 
reichen  wird,  wird  in  ihren  neu  zu  schaffenden  Strecken  eine  reine 
Durchgangsbahn  sein.  In  den  von  ihr  zu  durchziehenden,  bisher 
eisenbahnlosen  Gebieten  ist  nicht  das  geringste  zu  holen.  Wenn  man 
trotzdem  in  Australien  so  großen  Wert  auf  die  West-Ost-Ueberland- 
bahn  legt,  so  ist  die  Erwägung  daran  schuld,  daß  die  Abwicklung 
des  Schnellverkehrs  zwischen  West  und  Ost  und  auch  zwischen 
Australien  und  Europa  dadurch  wesentlich  gefördert  werden  kann. 

Die  Zahl  der  Reisenden  zwischen  dem  Westen  und  dem  Osten 
Australiens  beträgt  zurzeit  etwa  40000  im  Jahre.  Der  Verkehr 
zwischen  Sydney  und  den  Goldfeldern  des  Westens,  der  einen  erheb- 
lichen Bruchteil  dieser  Zahl  liefert,  erfordert  zurzeit  eine  Reise- 
dauer von  9  Tagen,  von  denen  einer  auf  der  Bahn  und  8  auf  dem 
besonders  im  Winter  oft  sehr  unruhigen  und  stürmischen  Ozean  im 
Süden  Australiens  zugebracht  werden  müssen.  Nach  Vollendung 
der  südaustralischen  Ueberlandbahn  wird  sich  die  Reisedauer  auf 
4  Tage  abkürzen  lassen,  wobei  überdies  die  oft  recht  unangenehme 
Küstenfahrt  auf  dem  Dampfer  völlig  vermieden  werden  kann.  Die 
gleiche  Annehmlichkeit  und  Abkürzung  der  Reisedauer  werden  sich, 
ungeachtet  der  entstehenden  Mehrkosten,  viele  der  von  Europa  und 
Asien  kommenden  oder  nach  Europa  und  Asien  fahrenden  Australien- 
reisenden sicherlich  zunutze  machen;  auch  die  Post  dürfte  ausschließ- 
lich noch  den  Landweg  zwischen  Sydney  und  Fremantle  wählen. 
Daß  freilich  auch  ein  nennenswerter  Güterverkehr  sich  einstellen 
wird,  erscheint  ausgeschlossen.  Immerhin  sind  die  Aussichten,  unter 
denen  die  südaustralische  West- Ostbahn  voraussichtlich  etwa  im 
Jahre  1916  ins  Leben  treten  wird,  von  vornherein  nicht  ungünstig, 
und  wenn  auch  die  australische  Regierung  darauf  gefaßt  ist,  daß  in 
den  ersten  Jahren  die  Rentabilität  des  teuren  Unternehmens  sehr 
viel  zu  wünschen  übrig  lassen  wird,  so  werden  die  Aussichten  doch 
mit  der  fortschreitenden  Erschließung  der  noch  wenig  nutzbar  ge- 
machten Südküste  im  Laufe  der  Jahre  immer  besser  werden. 

Die  Nord -Süd -Ueberlandbahn. 

Hinter  dem  neuerdings  so  viel  diskutierten  Projekt  der  West- 
Ostbahn  ist  das  einst  fast  noch  mehr  erörterte  der  Nord-Süd-Ueber- 
landbahn  in  den  letzten  Jahren  ziemlich  stark  in  den  Hintergrund 
getreten,  aber  keineswegs  aufgegeben. 

Der  Plan  der  australischen  Nord-Südbahn,  die  das  wüste  Innere 
durchqueren  soll,  ist,  wie  wir  hörten,  bereits  über  40  Jahre  alt.  Das 
„Australian  Handbook"  für  1883  kündete  gar  schon  an,  ein  Unter- 
nehmer sei  verpflichtet,  den  Bau  binnen  77-2  Jahren  zu  beendigen. 
Das  Projekt  blieb  damals  in  der  Luft  hängen,  und  erst  im  Anfang 
des  neuen  Jahrhunderts  schien  es  greifbar  nahezukommen.  Beide 
Häuser  des  südaustralischen  Parlaments  beschlossen,  den  Bahnbau 
auszuführen,  und  am  13.  November  1902  fand  dieser  Beschluß  die 
königliche  Bestätigung.  Trotz  der  Zusicherung  einer  jährlichen  staat- 
lichen  Garantiesumme  fand  sich  jedoch  kein  Unternehmer  für  den 
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Hauptwege  des  Landverkehrs. 


Bahnbau:  am  2.  Mai  1904  lief  der  Termin  für  die  Einreichung  der 
Offerten  ab  —  aber  niemand  erschien,  um  zu  bieten! 

Wann  nun  die  Verwirklichung  des  bereits  über  40  Jahre  alten 
Planes   bevorsteht,  ist  noch  nicht  zu  sagen.    Die  Kosten  der  Bahn 


würden  groß  und  die  Vorteile  immerhin  nur  gering  sein.  Die  Nord- 
Südbahn  soll,  wie  gesagt,  Adelaide  im  Süden  und  Port  Darwin  im 
Norden  des  Erdteiles  verbinden.  Zu  diesem  Zweck  muß  ein  Schienen- 
weg von  1711  km  Länge  neu  geschaffen  werden,  der  die  im  Norden 
bestehende,  nur  320  km  lange  Bahnlinie  zwischen  Port  Darwin  und 
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Pine  Creek  mit  der  im  Süden  bereits  von  Adelaide  bis  Oodnadatta 
reichenden,  1088  km  langen  Bahnstrecke  verbinden  soll.  Abgesehen 
von  den  Schwierigkeiten  der  Wasserbeschaffung,  würde  der  Bau  und 
der  Betrieb  der  Bahn,  deren  Anlagekosten  auf  rund  100  Mill.  M.  ge- 
schätzt werden,  zwar  keine  besonderen  Hindernisse  bieten;  das  Land 
ist  vorwiegend  eben  und  bietet  nur  etwa  in  der  Mitte  des  Erdteiles, 
in  der  Gegend  des  Mc.  Donnell- Gebirges,  einige  nicht  erhebliche 
Terrainschwierigkeiten. 

Der  Hauptwert  der  Nord- Südbahn  wird  für  Australien  in  der 
wesentlichen  Erleichterung  der  Landesverteidigung  gesucht,  die  bei 
der  sehr  schwachen  "Wehrkraft  des  australischen  Staatenbundes  doppelt 
ins  Gewicht  fällt.  Auch  können  Australiens  Landwirtschaft,  Viehzucht 
und  Bergbau  durch  die  Bahn  einen  bedeutenden  Aufschwung  erfahren ; 
im  Norden  mit  seinem  für  Weiße  allerdings  recht  ungesunden,  feuchten 
Tropenklima  gedeihen  Zuckerrohr,  Reis,  Kaffee,  Tapioka  und  Baum- 
wolle in  reichster  Fülle,  und  im  Hinterlande  der  Nordküste  ist  ebenso 
wie  in  den  südlichen  Teilen  bis  tief  ins  Innere  hinein  auf  weite 
Strecken  vortreffliches  Weideland  vorhanden,  das  auch  unschwer  be- 
wässert werden  kann;  ferner  ist  auf  die  Erschließung  abbauwürdiger 
Lager  von  Gold,  Silber,  Zinn  und  Kupfer  zu  rechnen. 

Im  Falle  des  Zustandekommens  dieser  Bahn  würde  sich  wieder 
das  alte  Gesetz  bestätigen,  daß  in  kulturlosen  Gegenden  die  Eisen- 
bahn gern  dem  Lauf  des  Ueberland-Telegraphen  folgt,  denn  ein  austra- 
lischer Nord-Süd-Ueberland-Telegraphen  ist  auf  der  genannten  Strecke 
schon  seit  geraumer  Zeit  vorhanden. 


Sehlußkapitel. 

Der  Eisenbahnverkehr  ist  für  jede  Form  des  Welt-Schnellverkehrs 
bisher  konkurrenzlos :  von  unwesentlichen  Ausnahmen  abgesehen,  zieht 
der  Passagier-  und  der  Postverkehr  die  Eisenbahn  jeder  anderen 
Verkehrsform  vor  und  benutzt  die  Schiffahrt,  auf  dem  Meere  wie  auf 
den  Flüssen,  zumeist  nur  dort,  wo  eine  schnellere  Eisenbahnbeförderung 
aus  dem  einen  oder  anderen  Grunde  nicht  möglich  ist.  Eine  grund- 
sätzliche Ausnahme  von  dieser  sonst  überall  gültigen  Regel  stellen 
die  Vergnügungs-  und  Erholungsreisen  dar,  denen  an  Zeitersparnis 
nichts  oder  nur  wenig  gelegen  ist  und  die  daher  die  angenehmere 
Schiffsreise  oftmals  vor  der  Bahnreise  bevorzugen.  Die  schnellste 
Reisemöglichkeit  ist  im  allgemeinen  (von  der  Benachteiligung  der 
billigeren  Wagenklassen  in  den  besten  und  schnellsten  Verbindungen 
abgesehen)  auch  die  wohlfeilste:  wer  ein  Land  im  kostspieligsten 
Luxuszug  durchfährt,  pflegt  billiger  zu  reisen  als  der,  der  es  zur  Er- 
sparung der  Fahrtkosten  zu  Fuß  durchwandert  I  —  Die  Eisenbahn 
wird  auch,  zumal  wenn  der  elektrische  Schnellverkehr  die  Oberhand 
gewinnt,  das  alleinige  Verkehrsmittel  des  echten  Schnellverkehrs  auf 
große  Entfernungen  bleiben  (für  kleinere  Entfernungen  kommt  das 
Automobil  als  Wettbewerb  in  Frage),  es  sei  denn,  daß  der  Luftver- 
kehr sich  schließlich,  wie  es  fast  den  Anschein  hat,  zu  einem  aus- 
sichtsreichen Konkurrenzmittel  entwickelt. 

Der  für  den  Welthandel  und  Weltverkehr  wichtigere  Massen- 
Güterverkehr  hingegen  wird  die  Eisenbahn  nur  aushilfsweise  oder 
nur  auf  kurze  Entfernungen  vor  den  Wasserwegen  bevorzugen.  Von 
bestimmten  Spezialgütern  abgesehen,  leicht  verderblichen  Gegenständen, 
sehr  teuren,  zinsfressenden  Sendungen  usw.,  für  welche  die  Schnellig- 
keit der  Beförderung  wichtiger  als  die  Billigkeit  ist,  wird  der  Frachten- 
verkehr, im  diametralem  Gegensatze  zum  Passagier-  und  Postverkehr, 
die  Eisenbahnen  lediglich  als  Notbehelf  ansehen  und  den  Wasserweg 
bevorzugen,  wo  immer  es  nur  angeht.  Wenn  trotzdem  zur  Rentabi- 
lität der  meisten  Eisenbahnen  der  Güterverkehr  erheblich  mehr  als 
der  Personenverkehr  beizutragen  pflegt,  so  ist  daran  nur  zu  ermessen, 
welche  unabsehbar  große  Bedeutung  der  internationale  Warenaustausch 
in  unseren  Tagen  gewonnen  hat. 

Die  Verbindung  mit  schiffbaren  Wasserstraßen,  sei  es  mit  See- 
häfen, sei  es  mit  schiffTDaren  Flüssen  und  Kanälen,  ist  oberstes 
Gesetz  für  jede  Bahn,  die  für  den  Weltverkehr  Bedeutung  haben  soll. 
Berührt  sie  nur  an  einer  Stelle,  etwa  in  einem  Endpunkt,  eine  Schiff- 
fahrtsstrecke, so  wird  sie  über  eine  (oft  sehr  bedeutende  und  zuweilen 
mit  guter  Rentabilität  verbundene)  lokale  Bedeutung  kaum  hinaus- 
wachsen können.    Die  zweiseitige  Berührung  von  Schiffahrtswegen 


Schlußkapitel.  283 

ist  das  naturnotwendige  Ziel,  gewissermaßen  das  Ideal  jeglicher  Eisen- 
bahnanlage. Die  Bedeutung  der  Eisenbahn  wächst  dabei  ungefähr  im 
quadratischen  Verhältnis  der  von  den  anschließenden  Schiffahrts- 
wegen erschlossenen,  kultivierten  Küstenstrecken  —  jedoch  nur  dann, 
wenn  kein  paralleler  Wasserweg  der  Bahn  Konkurrenz  bereitet.  Ist 
ein  brauchbarer,  konkurrierender  Wasserweg  vorhanden,  so  bleibt  die 
Bedeutung  der  Bahn  für  den  Güterverkehr  selbst  dann  minimal, 
wenn  die  Wasserstraße  bedeutend  länger  ist.  Nur  wenn  die  Benutzung 
der  Wasserstraßen  mit  verteuernden  Extragebühren  belastet  ist,  etwa 
mit  hohen  Schiffahrtsabgaben,  Durchschleusungsgebühren  usw.,  hat 
eine  parallel  laufende  Bahn  unter  Umständen  mit  einer  teilweisen 
Eroberung  des  in  Betracht  kommenden  Güterverkehrs  zu  rechnen 
(vgl.  S.  265:  Tehuantepec-Bahn  contra  Panamakanal).  Andernfalls 
hat  im  Wettbewerb  der  Verkehr  auf  dem  Wasserwege  die  unbestrittene 
Oberhand  selbst  dann,  wenn  die  Schiffahrtsstraße  in  völlig  andere 
Gegenden  führt  als  die  Bahn  (Beispiel:  Wolga  im  Wettbewerb  mit 
der  transkaukasischen  Bahn  in  der  Erschließung  des  Kaspischen 
Meeres).  Ist  jedoch  die  Bahn  das  einzige  Mittel  des  wirtschaftlichen 
Anschlusses  eines  umfangreichen  Schiffahrtsgebietes  ans  Weltmeer, 
so  wird  sie  auch  bei  geringster  Länge  eine  unverhältnismäßig  große 
Bedeutung  im  Verkehrsleben  erlangen  (Beispiel:  Umgehungsbahn  an 
der  Kongomündung).  Es  dürfte  zum  Schluß  vielleicht  erlaubt  sein, 
folgendes  Gesetz  des  Verkehrslebens  zu  formulieren,  das  den  durch- 
schnittlichen Verhältnissen  beim  Fehlen  paralleler  Schiffahrtswege 
jedenfalls  gut  entsprechen  wird:  die  Bedeutung  einer  zwischen 
zwei  getrennten  Schiffahrts-  und  Kulturgebieten  ver- 
laufenden Verbindungsbahn  wächst  im  Personen-  und 
Postverkehr  direkt  proportional,  im  Güterverkehr  um- 
gekehrt proportional  der  Länge  der  Bahn. 


Namen-  und  Sachregister. 

(Fettgedruckte  Zahlen  bedeuten,  daß  an  der  angegebenen  Stelle  dem  Gegenstand  ein 
eigenes  Kapitel  gewidmet  ist.) 
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Baku  203,  220,  221. 
Balch  205. 

Balkan  141  f.,  182,  186. 
Ballerstedt,  Otto  90. 
Ballet,  Gilbert  126,  128. 
Balsora  siehe  Basra. 
Baltimore  38. 
Baltzer,  Franz  162,  244, 

247,  252, 
Balutschistan  222. 
Bamberg  78,  91,  92,  199. 
Bangala  249. 
Bangkok  36,  229,  230. 
Bänreve  108. 
Baratta,  Mario  110. 
Barcelona  50,  53,  191. 
Barclay,  W.  S.  171. 
Bardonecchia  190. 
Barnaul  218,  222. 
Barnstable-Bai  39. 
Barranqueras  272. 
Bars  108. 
Barygaza  18. 
Basel  64,  68,  74,  84, 85,  95, 

113  ff.,  189,  199,  200. 
Basra  4,  9,   156,   158,  160, 

205,  232,  238,  241. 
Bates,  L.  W.  209. 
Batsch  31. 
Bayern  70,  90  ff.,  102,  199, 

200. 
Bayonne  57,  191. 
Beare,  T.  Hudson  276. 
Bebra  56. 

Beck,  Friedr.  76,  77. 
Beck,  W.  C.  A.  45. 
Bedeus,  Gustav,  Baron 

202. 
Bega  108. 

Beira  244,  249,  257. 
Beirut  157,  234,  235,  239, 

240. 
B^k^s-Gyula  108. 
Belcher,    Sir    Edward 

44. 
Belfast  13,  50. 
Beifort  199. 
Belgien ,     Binnenschiffahrt 

60,  63,  124. 


Belgien,  Seehäfen  10,  50  ff. 
Belgisch-Kongo   244,    245, 

251   253. 
Belgrad  142,  183,  185. 
Bell,  E.  264. 
Bellecroix,  M.  117. 
Bellinzona  189. 
BeUora  185. 
Belly,  Felix  43. 
Belmont,  Aug.  39. 
Belt,  großer  12,  32,  197. 
—  kleiner  12,  197. 
Bencke,  Albert  191,266. 
Bender  Abbas  220, 231, 238. 
Bender  Kebir  18. 
Bengalen,    Meerbusen   von 

275. 
Benghasi  250. 
Benguella  247,  249. 
Benguellabahn  247,  249. 
Beni  169. 
Benue  162,  258. 
Benzelius,  Erik  128. 
Berber  246. 

Berberbahn  242,  250,  253  f. 
Berdjansk  136. 
Berenike  18. 
Beresina  136. 

Beresina-Kanalsystem   134. 
Beretta,  Mario  110. 
Bergen  (Norwegen)  50, 196. 
Bergsträßer  140. 
Bering,  Vitus  207. 
Beringstraße  13,  207. 
Berlepsch,  H.  A.  187. 
Berlin    56,    72  ff.,   81,   85. 

88,  89,  92,  110,  115,  196, 

198,    200,'    201,    214  ff., 

219,  225,  234. 
Berlin- Stettiner  Großschiff- 

fahrtsweg  72,  73,  81,  85, 

88  f    100 
Berliner  Kongreß  105,  185. 
Bermejo  272. 
Bern  187,  189. 
Bernina-Pass  190. 
Berthelot,  Andr^  248. 
Bertrand  44. 
Besan^on  85. 
Beseke,  C.  30. 
Beste  80. 

Bevergern  86,  87,  99. 
Bezdän  108. 
Böziers  117. 
Bhamo  155. 
Biasca  189,  191. 
Biedermann,  Ernst  269, 

270. 
Bieler  See  114,  116. 
Bijsk  145. 
Bilbao  50. 
V.  Bilistein  96. 
Binger  Loch  59,  63. 
Birk,  Alfr.  106. 
Birma  36,  228,  229. 
Birmingham-Kanal  122. 
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Biscayischer  Golf  35,  60,  77. 
Bischberg  91,  126. 
Biskra  247. 

V.   ßismarck,    Fürst  99, 
223. 

Bitterfeld  201. 
Bitterseen  24. 
Bittkau  81. 
Bizerta  13. 
Bjeloje-See  134. 
Blacksod-Bai  264. 
Blagowjeschtschensk     211, 

212. 
Blancken  hörn,      Max 

239. 
Blantyre  257. 
Blattner  191. 
Blauer  Nil  246,  254. 
Bleck,  F.  257. 
Blink,  H.  65,  125. 
Blum,  Otto  187,214,229, 

256. 
Bocche  di  Cattaro  16. 
Bocholt  125. 
Boden  30,  31. 
Boden  (Lappland)  194,  203. 
Bodenbach  219. 
Bodensee    64,   93—95,    99, 

114,  115,  172,   190,  200. 
Bodrog  108. 
Boduno  153. 
Böhmen  70,  103,  107. 
Böhmer  Wald  200. 
Bois-le-Duc-Kanal  125. 
Bolivien,   Eisenbahnen  270 

—274. 
Bölsche,  Wilh.  126. 
Bolschoje-See  146. 
Bombay  53,  219,  221,  231. 
Bonifacio  13. 
Bordeaux  4. 
van  der  Borght,  Rieh. 

63,  81. 
Borja  170. 
Bornholm  182. 
Bosporus  11,  13, 160, 234  ff., 

239,  241. 
Boston  39. 

Bottnischer  Busen  203. 
V.  Boustedt,   Axel  150. 
Bourtanger  Moor  98. 
Boxmeer  125. 
Boysen,  L.  197. 
Bozen  186. 
Bracke  194. 
Brahe  81. 
BraUa  141. 
Brahmaputra  155. 
Brake  49. 
Bramsche  86. 

Brandenburg,  Mark  60,  80. 
Brandenburger,  C.  216. 
Brandt,  O.  99. 
Brasilien,   Binnenschiffahrt 

164—170. 


Brasilien,  Eisenbahnen  272  f. 

—  Seehäfen  52. 

Bratskij-Ostrog  147. 

Brebenz  95. 

Brehm  35,  151. 

V.  Breitenbach  97. 

Bremen    4,    6,    10,    48  ff., 

53,  57,  69,  70,  86,  92,  96, 

99,  144. 
Bremerhaven  4,   6,  10,  49, 

50,  53. 
Brendolo  109. 
Brenner  4,  57,  112, 200, 204. 
Brennerbahn  186  f.,  200. 
Brenz  93. 

Breslau  57,  72  ff.,  199. 
Brest  7,  119. 

Briare,  Kanal  von  60,  117. 
Bridgewater-Kanal  60,  121. 
Brig  189,  191. 
Brindisi  4,  13. 
Brisbane  275  ff. 
Brock  128. 
Brod  109. 

Broken  Hill  244,  245. 
Bromberger  Elanal  81. 
Browne,  G.  W.  178. 
Brownsville  268. 
V.  Brückel  139. 
Brügge  4,  10,  11. 
Brügger  Seekanal  10. 
Brunlees  192. 
Brunn  201. 
Bruno  112. 
Brunsbüttel  30,  31. 
Bubastis  22. 
Bubendey  70,  174. 
Buchara  219,  220. 
Buchwald,  Max  52. 
Bückeburg  86,  87. 
Budapest  108,  183. 
Budde  183. 
ßudweis  105,  106. 
Buenaguardia  166. 
Buenos  Aires  4,  52,  57,  168, 

170,  228,  270,  274. 
Buffalo  173. 
Bug  134. 

Bukama  245,  252. 
Bukarest  202. 
Bulgar  57. 
Bulgarien  202. 
Bulgurlu  233,  234. 
Buluwayo  244,  245,  249. 
Bunau- Varilla  45. 
Burgunder  Kanal  119. 
Burgundische    Pforte    199. 
Buschir  220. 
Butte  261. 

Buxton,  N.  B.  202. 
Buzzard-Bai  39. 
Byzanz   s.   Konstantinopel. 


C. 


Cabildo  271. 
Cabrera  270. 


Cadix  9,  10. 
Oairns  278. 
Calais  7,  13. 

—  Straße  von,  s.  Aer mel- 
kanal. 

Calcutta  219. 
Calder  123. 
Call  167. 

Callao  170,  271,  274. 
Oaminada  114,  115. 
Cammaerts,  E.  224. 
Camooweal  279. 
Canal  de  Campos  120. 

—  de  la  Campine  125. 

—  de   la   Seine   ä   la   mer 
Baltique  80,  82. 

—  de  PEst  85,  118. 

—  du  Centre  119. 

—  du  Midi  35,  60, 117, 119. 

—  du  Nord  119. 
Cannavieiras  271. 
Canton  154. 
Caprivizipfel  258. 
Caprog  108. 
Capuccio,  G.  113. 
Carcassone  117. 
Cardiff  50,  52. 

Cartago    (Kolumbien)   167. 

Cassel  69,  199. 

Cassini -Vertrag  153,  208. 

Cassiquiare  166. 

Castiglione  112. 

Castr^n  149,  151. 

Castro,  Juan  Jos6  270. 

Cäuca  167. 

Cauer,  Wilhelm  55. 

Cavanella  110. 

Cayuga- Kanal  74. 

Celle  69. 

Cönis  s.  Mont  Cönis. 

Cerro  de   Pasco  170,   271. 

Cerro  Masahui  265. 

Cette  110,  117,  120. 

Ceuta  13. 

Ceylon  230,  231. 

Chabarowsk  208,' 211. 

Chagres  46,  171. 

Chalcidice  26. 

Chälons  119. 

Chamar  Dabar-Gebirge  215. 

Chamonix  191. 

Champlain-Kanal  174,  179. 

—  -See  174,  175,  179. 
Chanin  222. 

Charbin  153,  209,  214,  215, 

224. 
Charleroi  124. 
Charleville  278. 
Charlottenburg  74. 
Charput  235. 
Chartum  161,  246,  250, 254, 

255. 
Chemnitz  201. 
Cherbourg  7. 

Cherson  135,  137,  144,  204. 
Chesepeake-Bai  38,  175. 
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Chesepeake-Halbinsel  37. 

Chesney,  Francis  Row- 
don  232. 

Chiavenna  190,  191. 

Chicago  174  ff.,  261,  262. 

Chicago  -  Entwässerungs- 
kanal 176  f. 

Chignecto ,    Landenge   von 
14,  39  f. 

Chihuahua  (Ort)  268. 

—  (Staat)  268. 

Chile,   Eisenbahnen   269— 

272 
Chilok  153. 
Chimor^  169,  270. 
China,  Binnenschiffahrt  58, 

153-155. 

—  Eisenbahnen  214  ff.,  222 
-229. 

Chinesische   Ostbahn    208. 
Chingan-Gebirge  211. 
Chioggia  110. 
Chirichiri-Bucht  167. 
Chittagong  230. 
Chivela,  Pass  von  266. 
Chodscha  Amrum  218. 
Chomjakow  221. 
Chorremmabad  231. 
Chrapkowski  161. 
Christensen  29. 
Christian  IIL,  König  v. 

Dänemark  28. 
Christiania  50,  53,  196, 198. 
Chungwangtao  154. 
Chur  114,  191. 
Cilicische  Pforte  234. 
Cilicischer  Taurus  233,  234. 
Cincinnati  175,  261. 
Ciudad  Bolivar  166. 
Clark,  V.  ö.  278. 
Clarke  171. 
Clayton-Bulwer- Vertrag  43, 

45, 
Cleveland  175. 
Cloncurry  278. 
Clyde  123. 
Coahuila  268. 
Coatzacoalcos  (Ort)  171, 265. 

—  (Fluß)  265. 
Cochabamba  169,  270. 
Cochin  18. 
Cochrane  263. 

Cod,  Kap  38. 
Col  de  Fr^jus  190. 
Colbert  60. 
Colima  267. 
Collahuasi  271. 
Collins,   Fred  167,  168. 
Colombo  4,  52,  231. 
Colonia  274. 

Columbien,     Binnenschiff- 
fahrt 167  f. 

—  Eisenbahnen  273. 
Columbus  19,  20,  40. 
Colzom  19. 

Corner  See  112,  114. 


Concepcion  (Mexico)  268. 
Contag,    Hellmut   92, 

115,  174. 
Conz  95. 
Cookstraße  12. 
Copiapo  271. 
Cordes  153. 
Corocoro  169. 
Corre  118. 
Corrientes  272. 
Cortez,   Fernando    41, 

264. 
Corumbä  166. 
Costa   Rica ,    Eisenbahnen 

268  f.,  274, 
Cöte  d'Or  119. 
Cröcy  au  Mont  119. 
Creypau  100. 
Crinan-Kanal  123. 

—  -See  123. 
Crnojevica  16, 
Crom  er,  Lord  246. 
Cuba  7. 

Culebra  46. 
Cuhacan  (Fluss)  267. 

—  (Ort)  267. 
Cupica-ßai  16. 
Curiaco-Isthmus  40. 
Cuxhaven   5,   10,  49,   144. 
Cuzco  170,  271,  274. 

D. 

Dachau  91. 
Dahlström  30,  31. 
Dahme  81. 
Dakar  6,  250,  251. 
Dalmatien  182,  202. 
Dalmatische  Inseln  15. 
Dalni  5,  7,  209,  213. 
Dalsland-Kanal    126,    129. 
Damaskus  180,  239  ff.,  250. 
Dänemark ,      ßinnenschiff- 
fahrt  125. 

—  Eisenbahnen   196—198. 
Danewerk  56. 
Daniloff  140,  141. 
Danzig  4,  49,  57,  71. 
Dardanellen   11,   135,   137. 
Daressalam  249,  250,  253, 

255,  256,  258. 
Darien  167. 

Darius   Hystaspes  22. 
DarjeeUng  231. 
Darling  179. 
Datteln  87. 
Deckert,  E.  173. 
Dee  128. 

Dehn,  Paul  185,  232. 
Deime  81. 
Delaware  (Fluß)  175. 

—  (Staat)  37. 

—  -Bai  37,  38. 

Chesapeake-Kanal  37  f ., 

47. 
Delhi-Kanal  155. 


Delitzsch,    Friedrich 

17. 

Den  Chai  230. 
Der'at  239,  240. 
Derby  277. 

Dernburg,    Bernhard 
256. 

Desplaines-Fluß    175,    176. 
Dessau  201, 
Detmer  29, 
Detroit  174. 

Deutschland,  Binnenschiff- 
fahrt 60,  63—102,  143  f. 

—  Eisenbahnen  195—201. 

—  Seehäfen  und  Seekanäle 
27—34,  48-53, 

Deutsch-Ostafrika  245,  256. 

V.  Dewall,  W.  226. 

Diaz,  Porfirio  266, 

Diarbekr  158,  232,  235, 

Digoin  119. 

Dimtschoff,      Rado- 
slave  M.  183. 

Diolkos  von  Korinth  16. 

Diredaua  254, 

Disentis  191, 

Djavud  Pascha  183. 

Djebba  161. 

Djerablus  157,  234,  235. 

Djibuti  13,  254. 

Djidda  241,  242,  254. 

Djulfa  204,  220,  221,  235. 

Djuma  163. 

Dnjepr  3,  9,  57,  132,  133, 
134,  135—137,  144. 

Dnjestr  103,  106,  107,  133, 
144. 

Doell  8.5. 

Dogado  167,  168, 

Dollart  84,  96, 

Dolo  252. 

Domingo  dos  Torres  40, 

Domodossola  189, 

Don  61,  133,  134,  138,  139. 

Don-Wolga-Kanal  61, 138  ff. 

Donau  2,  3,  57,  58, 68  f.,  70. 
74,  75—79,  83,  90—95, 
103,  IM— 107,  116,  126, 
141  ff,,  172,  200,  202, 

Donau- Adria-Kanal     108  f, 

—  -Bodensee-Kanal  93  f., 
126. 

Adria-Bahn  202. 

Kommission  104, 

Moldau-Kanal  105  ff, 

Oder-Kanal  106  f.,  109. 

Save-Kanal  108, 

—  -Theiß-Kanal  108. 
Donauwörth  68, 
Donez  135, 
Donskaja  139, 
Dorak  234, 
Dorpat  137, 
Dorst  98, 
Dortmund  74,  83  ff. 
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ßegister. 


Dortmund  -  Ems  -  Kanal  83 

-87,  89. 
Doubs  120. 
Dover  4,  13. 
Drau  108. 
Dresden  200,  219. 
Drintal-Bahn  202. 
Drusus  58,  117. 
Dschamna  155. 
Dsungarei  222. 
Duala  250,  254,  258. 
Dublin  123. 
Dufil^  161,  246. 
Duisburg  64,  74,  85,  98. 
Düua  132  ff. 
Düna-Dnjepr-Kanal    135— 

137,  141. 
Dünkirchen  7. 
Dunsany,  Lord  193. 
Duponchel  248. 
Durango  (Staat)  268. 
—  (Stadt)  268. 
Durazzo  13. 
Dursthoff  99. 
Düsseldorf  74. 
Dwina  132,  134. 

E. 

Eads,  James  ß.  3,  172. 
Eberhardt  94. 
Eberswalde  80,  88. 
Ebro  120. 
Eckermann  41. 
Eckern  forde  30. 
Eckert,  M.  47,  88. 
Edinburgh  4,  123. 
Edmonton  263,  264. 
Edrisi  139. 
Edward,  H.  S.  218. 
Eger    10,    119,    120,    122, 

124,  126,  131,  141,  200. 
Ehlers  101,  102. 
Ehrwald  190,  200. 
Eibelstadt  91. 
Eich  33. 
Eider  29,  31. 
Eiderkanal  28,  29. 
Einhard  75  ff. 
Eisenach  199. 
Eisernes    Tor    58,    103  ff., 

142. 
Eismeer,  Nördliches  53, 131, 

132,   147,   149,   150,  259. 
Elassona  186. 
Elbe  8,  27,  28,  31,  59,  60, 

69— 71,72,  80-81,  82  ff., 

99,  ]00f.,  103,  106,  126, 

143,  175,  200. 
Elbe-Kiel-Kanal  100. 
Elbe-March-Kanal  106  f. 
Elbe-Trave-Kanal    80,    89, 

100. 
Elbing  80,  82,  83. 
Elbsandstein-Gebirge  201. 
El  Edrisi  139. 


El  Fascher  250. 

Elg  155. 

El  Obeid  250,  254. 

El  Paso  268. 

Elisabethville  244,  245. 

Elsaß  79,  89,  95,  118,  199. 

Elmere-Kanal  128. 

Elster  100. 

Embach  137. 

Emden  6,  49,  53,  74,  84,  86, 

96  97 
Ems'(Fluß)  83—87,  89,  96, 

99,  144. 
Ems  -  Hannover  -  Kanal   85 

-87. 
Encarnaciön  272. 
Engadin  187,  190,  191,  200. 
Engadinbahn  187,  190,  200. 
England ,    Binnenschiffahrt 

60,  63,  121-123. 
—  Seehäfen  und  Seekanäle 

4,  7,  10  f.,  50,  53. 
Entebbe  256. 
Entreroches-Kanal  116. 
Erdball-Linie,  Britische  264. 
Enzeli  160. 
Eriekanal  173  ff. 
Eriesee  173,  175,  177. 
Ernst  der  Fromme,  Her- 
zog 92. 
Erstfeld  189. 
Erythräa  254. 
Espanet  252. 
Etsch  4,  9,  103,  109,  110. 
Euphrat  9,  19, 57, 166-160, 

232. 
Evansville  175. 
Eversmann,  A.  263. 
Ewst  137. 
Exeter-Kanal  122. 
Eydtkuhnen  201. 
Eyre-See  276. 

F. 

Faber,  Eduard  90ff. 
Falk,  G.  E.  191. 
Falster  198. 
Farama  19. 

Farquhar,Percival273. 
Fehlinger,    Hans    179, 

230,  276. 
Fehmarn  198. 
Fehmarn-Belt  198. 
Fehm  am  -  Bahn  proj  ekt  197  f. 
Feldhaus,     Franz    19, 

28,  110. 
Felsengebirge  179,  263. 
Feludja  157,  158. 
Ferghan  a  223,  227. 
Fernpaß  190,  200. 
FerozeToghluk59,155. 
Ferrier  44. 
Fes  250. 

Flegel,  Max  45. 
Fillmore  43. 


Finch,  Richard  151. 
Finland ,    Binnenschiffahrt 
130  f. 

—  Eisenbahnen  202. 
Finnischer  Meerbusen  6,  13, 

130,  138. 
Finowkanal  60,   80  ff.,   88, 
89. 

Finsch,  35,  36,  151. 
Firth  of  Clyde  26. 
Firth  of  Forth  26,  123. 
Firth  of  Lorn  26. 
Fischer,  W.  K.  70,  215. 
Fischer- Halbinsel  16. 
Fitzgerald,  P.  21. 
Fiume  7,  50,  103,  108. 
Flensburg  49,  50,  197. 
Florenz  109. 
Florida  37,  274. 
Florida  Keys  274. 
Florida-Straße  274. 
Florina  202. 
Flüelen  115. 
Foce  d'Adda  110. 
Fokien- Straße  18. 
Föidvar  108. 
P'olkestone  193. 
Forcados  161. 
Formosa  18. 
Fort  l'Ecluse  116. 
Fort  Johnston  257. 
Fort  William  178. 
Fossa    Carolina    s.   Karls- 
graben. 

Fourneau,  L.  161. 

Fournier  119. 

Foxton  123. 

Francisco    (Brasilien)   272. 

Franke  224. 

Frankfurt,  Friede  von  79, 
95. 

Frankfurt  a.  M.  57,  64,  74, 
199. 

Frankfurt  a.  O.  57,  199. 

Frankreich ,  Binnenschiff- 
fahrt 60,  63,  117-120. 

—  Eisenbahnen  187,  189 
—194. 

—  Seehäfen  und  Seekanäle 
7,  34  f.,  50,  52. 

Franz,    Alexander   19. 

Franzenskanal  108. 

Franz  Josef-Kanal  108. 

Franz-Josefs-Land  151. 

Frech,  Fr.  156. 

Fredericia  198. 

Frederikshavn  197,  198. 

Frederikshall  s.  Friedrichs- 
hall. 

Preise,  Frd.  169,  270. 

Fremantle  278,  279. 

Frey,  Jean  R.  110. 

Freymark  72. 

Friedrich  der  Große  60, 
80,  81,  84,  96. 
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Friedrich  AugustllL, 
Kurfürst  von  Sachsen  100. 

Friedrich  Wilhelm, 
Kurfürst  von  Branden- 
burg 28,  60,  80. 

Kanal  60,  81,  84. 

Friedrich,  Ernst,  13, 
36,  54,  63,  114,  175. 

Friedrichsgraben  81, 

Friedrichshafen  94. 

Friedrichshall  128. 

Frisches  Haff  11,  81,  82. 

Frobenius  191. 

Fuelscher  31. 

Fuerte  (Fluß)  268. 

—  (Ort)  268. 

Fulda  (Fluß)  69. 

Fulda  (Stadt)  69. 

Fundy-Bai  39. 

Fünen  197. 

Funke,  Max  R.  220. 

Fürbringer  97. 

Furkabahn  191. 

Furkapaß  191. 

Fürstenberg  a.  O.  73,  84. 

Fürth  92. 

Fusan  5,  213,  214. 

Fyne-See  123. 

G. 

Galabat  254. 
Galatz  141. 
Galizien  107. 
Galyzin,  Fürst  139. 
da  Gama,  Vasco  19,  205. 
Gambela  246. 
Gambia  162. 

deGamond,Thom6  192. 
Gandolfi  112. 
Ganges  59,  155. 
Ganges-Kanal  155. 
Grardasee  112. 
Garella  44. 
Garhmuktisar  155. 
Garmisch  200. 
Garonne  35,  117. 
Garua  162. 
Gastein  190. 
Gatun  46,  260. 
Gauthier  248. 
deGayangos,Pascual 

41. 
Gebhardt,  91  ff . 
Gefle  194. 
Geistbeck,      Michael 

181,  198,  260. 
Geitel,  M.  84. 
Gelbes  Meer  214,  223,  227, 
Gelcich,  E.  36. 
Gellivare  194,  195. 
Gelpke,   ßud.   115,  116, 

126,  191. 
Gelsen  kirchen  86. 
General  Acha  (Ort)  270. 
Genf  116,  191. 


Genfer  See  116,  191. 
Genua  4,  7,  19,  50,  53,  54, 

57,  112,  114,  191. 
Georgian-Bai  179. 
Gerster,  B.  27. 
V.  Gerstner,  Franz  106. 
Ghedaref  254,  255. 
V.  Ghega  190. 
de  Ghellinck,  Adrien 

163,  252. 
Gibraltar  13,  78. 
—  Straße   von   11,   13,  17, 

35,  78,  117,  142. 
Giese,  E.  214,  229,  256. 
GUge  81. 
Giovi-Paß  114. 
Girtaner,  H.  114. 
Givet  118. 
Gjedser  196  f. 
Gladstone  193. 
Glasgow  50,  52. 
Glattseitenkanal  115. 
Glatzer  Neiße  73. 
Gleiwitz  82. 
Gloggnitz  190. 
Gmelin,    Joh.    Georg 

146. 
Gmünd  93. 
Gobi,  Wüste  215,  216,  222, 

225. 
Godfernaux,R.  229,254. 
Goebel,  Otto, 36,  96,146, 

148. 
de  Goeje  205. 
Goethe  41.  78. 
Goeths,  P.  88. 
Goetz  100. 
Goffin,  L.  252. 
Groillarisquizga  170,  271. 
Goldberg,      Gottfried 

49,  50. 
Goldener  Chersonnes  siehe 

Malakka. 
Golfe  du  Lion  117,  144. 
Golfstrom  151. 
Goolwa  179. 
Gorinchem  124. 
Görz  190. 
Gesehenen  187. 
Gossensaß  186. 
Göta-Elf  128,  129. 
Göta-Kanal  126,  128—130. 
Gotenburg  50,  129. 
Gothein  87. 
V.  Gottberg,  O.  174 
Gotthard  180,  181. 
Gotthardbahn  113,  186, 187 

-189,  191. 
Gotthardtunnel  1,  186. 
Gotzlow  49. 

Gourdon,  William  151. 
Goyaz  272. 
Graben  (Dorf)  76. 
Graham,  Marquis  26. 
Gran  68. 
Grand  Junction  Canal  122. 


Hennig,  Hauptw^;e  des  Weltverkehrs. 


Grassmann,  Joach. 

157,  159. 
Graubünden  190. 
Greenock  50. 
Greger,  J.  269. 
Grein  a  94. 
Greinabahn  191. 
Grey,  Sir  Edward  221. 
Greytown  42,  43. 
Griechenland,  Eisenbahnen 

182—186. 
—  Seehäfen  und  Seekanal 

27,  52. 
Gries  am  Brenner  186. 
Griffiths  271. 
Griqualand  242. 
Gris  Nez  193. 
Grois,  M.  23. 
Grönhard  76. 
Groningen  (Provinz)  98. 
Grönland  20. 
Grootfontein  258. 
Große  Ebene  58. 
Grosvenor,     Sir    Bich. 

192. 
Grotewold,  Christian 

166. 
Grothe,  Hugo  202,  233. 
Grünau  89. 
Grunzel,  J.  235. 
Guadalajara  267,  268. 
Guadalquivir  9,  10,  120. 
Guajaramerin  169,  270. 
Guarahibös  166. 
Guatemala  268,  269,  274. 
Guaymas  267. 
Gugenhan  94. 
Guiana,  Brit.  272. 
Guillery,  G.  190. 
Guineaküste  248. 
Guineo  167,  168. 
Gumprecht,  W.  260. 
Gundelfingen  93. 
Gustav  Adolf  II.,  König 

von  Schweden  128. 
Gustav  Wasa  128. 
Güterverkehr,   verkehrsgeo- 
graphische Gesetze  2ö2f. 
Gy^könyes  108. 


H. 

Hadersleben  er  Föhrde  28. 

Hahn,  Fr.  271. 

Haifa  239,  240. 

Haiphong  229. 

Halbfaß,  Wilhelm  172. 

Halifax  4,  263,  264. 

Halle  a.  S.  71,  101,  201. 

Ham  43. 

Hama  239. 

Hamburg  4  ff.,  10,  28,  48  ff., 
57,  69,  74,  80,  86,  88,  92, 
99,  144,  149,  154,  170, 
197,  198. 
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Hami  223. 
Hamm  87. 
Hammerfest  7. 
Hangtschou  18. 
Hanikin  235,  236,  238. 
Hankou  8,  153,  224  ff. 
Hannover    69,    85  ff.,    99, 

100,  144. 
Hanoi  229. 
Hansa  28,  272. 
Hänsch,  Felix  263. 
Hansen  30. 
Haparanda  194,  203. 
Harburg  49. 
Hardinge,  Lord  221. 
Hartmann,  M.  239. 

—  Rieh.  239. 
Hassert,    Kurt   13,    21, 

45,  56, 

Hauenstein-Basistunnel  189. 

Hauenstein-Tunnel  189. 

Haug,  Hugo  84. 

H  autle- Hätten  schwü- 
le r,  A.  114. 

Havanna  52,  275. 

Havas,  M6r.  108. 

Havel  60,  70,  80,  81,  88,  89. 

Havre  4,  9,  50,  52. 

Hawkshaw,  Sir  John 
192. 

Hay  -  Paunceforte- Vertrag 
45. 

V.  Hedin,  Sven  205. 

Hedschasbahn  239-241. 

Heidenheim  93. 

Heiderich,   Franz  190. 

Heilbronn  65,  90,  93. 

Heine,  Karl  101. 

Heinrich  der  Seefahrer 
21. 

—  IV.  von  Frankreich  60. 
Helgoland  6. 

Hellespont,  s.  Dardanellen. 
Helsingborg  12,  13,  50,  197. 
Helsingfors  13,  202. 
Helsingör  12,  13,  197. 
Henkel,  L.  162. 
Hennig,  Edwin  46. 

—  Eichard20,  38,  40,43, 
45,  64,  90,  95,  135,  139, 
146,  151  ff.,  162,  194  ff., 
205,  222,  225,  233,  239, 
244,  252  ff.,   262  ff.,   277. 

Hennings,  F.  190. 
Henrichenburg  84,  86. 
Henze,  H.  161. 
Herat  218. 
V.  Herberstein,  Sigis- 

mund  20. 
Hergott  Springs  276. 
Herne  79,  82,  84,  85,  87. 
Hernösand  194. 
Herrmann,  Albert  17, 

18. 

—  B.  244. 


Herzberg  97. 

V.  Hesse  -Wartegg, 

Ernst  155. 
Hey  den  201. 
Hillal  156. 
Himalaja  155,  219. 
Hindukusch  210. 
Hinterindien  18. 
V.  Hirsch,  Moritz  Frhr. 

183. 
Hjelmar-Kanal  61,  126. 
Hoangho  s.  Hwangho. 
Hobohm  107. 
Hoek  van  Holland  4,  10. 
Hof  56,  199. 
Hoffmann,  B.  195. 
Hohensaaten  73,  80,  88. 
Holland,    Binnenschiffahrt 

60,  63,  123—125. 
—  Seehäfen  und  Seekanäle 

10,  50,  52. 
Höllental  199. 
Holtenau  29,  30,  33,  34. 
Homestead  274. 
Honan  223. 
Honda  167. 
Honduras  43,  269. 
Hongkong  52. 
Horaz  15. 
V.  Hörschelmann,  E.  F. 

134. 
Hosseus,CarlCurt  36, 

230,  271. 
Hsütschou  154. 
Huancayo  274. 
Hudson,  Henry  20. 
Hudson    (Fluß)   172—175, 

179. 
Hudsonbai  179,  264. 
Hudsonbai-Bahn  263. 
Hudson  Bay  Junction  263. 
Hudsonstraße  264. 
Hu^  229. 
Huiduck  140. 
Hulbert,  H.  B.  213. 
Huldermann,  B.  48. 
HuU  50. 

V.  Humboldt,  Alexan- 
der 16,  41,  264. 
Hüninger  Kanal  84,  85,'95. 
Hunte  69,  99. 
Hunte-Ems-Kanal  99. 
Hurdwar  155. 
Huron-See  177  ff. 
Hustopec  107. 
Hwangho  58, 154,  205,  223, 

225,  227. 
Hweiho  154. 


Ibbenbüren  84. 
IbnChordadbehl9,205. 
Ich  an,  Schah  155. 
Idefjord  126. 
Ignatow  147. 


Iguazu  272. 
Ifi  222. 

lUinois  (Fluß)  174,  175. 
Ilmensee  9,  134. 
Ilytsch  149. 
Imatra  130. 
Imfondo  163,  249. 
Imst  190. 

Indien ,       Binnenschiffahrt 
155  f. 

—  Eisenbahnen  230  f. 

—  Seehäfen  17  f.,  52  f. 
Indischer  Ozean  3, 14, 17  ff., 

21,  53,  240,  257. 
Indochina  36,  228. 
Indo-Linie  220. 
Indus  9,  59,  155. 
Ingoda  153. 
Ingolstadt  76, 
Inkastraße  274. 
Inkissi  252. 

Inlandbahn  (Schweden)  195. 
Innsbruck  56,  186,  200. 
Intze,  Otto  46. 
Iquitos  8,  164,  170. 
Irak  Arabi  156,  236. 
Irawadi  155. 
Irbit  147. 
Irkutsk  147,  148,  208,  212, 

216. 
Irland  123. 
Irtysch  145,  147,  148. 
Isangila  162. 
Isfahan  221,  238. 
Island  20,  182. 
Ismailia  24. 
Isthmia  27. 
Istrisch-dalmatische  Inseln 

15. 
Italien ,      Binnenschiffahrt 

63,  109—113. 

—  Eisenbahnen    186—191. 

—  Seehäfen  7,  50,  52. 
Itil  4. 

Itschang  154. 
Itzehoe  30. 

J. 

Jabadin  18. 

Jablonoi -Gebirge  153. 

Jaca  191. 

Jäckh,  Ernst  233. 

Jacob  100. 

Jade-Busen  99. 

Jaensch,  G.  51. 

Jaffa  241. 

Jafna  231. 

Jagodner  See  101. 

Jakobstadt  136. 

Jakutsk  152. 

Jalmal    siehe     Samojeden- 

Halbinsel. 
Jangtse-Bahn  225,  226,  228. 
Jangtsekiang  8,   58,   153  f., 

164,  225  ff. 
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Janina  202. 

Japan,  Eisenbahnen  213 f. 

—  Seehäfen  52  f. 
Japanisches  Meer  207. 
Jaroslau  107. 
Jassewaja  146. 

—  Kanal  146. 
Jatoba  166. 

Jaubert,  Am^d^e  139. 
Java  18. 

Jekaterinburg  204,  212. 
Jekaterinodar  141. 
Jekaterinoslaw  137. 

Jelez  149,  151. 

Jenissei     141 ,      145—149, 

151  ff. 
Jenisseisk  148. 
Jepifon,  Kanal  von  134, 139. 
Jergeni-Hügel  139. 
Jerusalem  241,  250. 
V.  Je^ewski,  S.  262. 
Joachimstal  (Böhmen)  200. 
Johnson,  Emory  R.  45. 
Johnston     Sir     Harry 

163,  242. 
Jordanländer  240. 
Jörg  244. 
Juile  265. 
Jumne  4. 
Jünnan  228  ff. 
Jünnan-Sen  229. 
Jütische  Landenge  14,  27, 

37. 
Jütland  197,  198. 

K. 

Kabul  205,  220. 

Kacheni  247. 

Kadhima  237,  238. 

Kaegbein  48. 

Kaga  220. 

Kaiföng  223. 

Kaiping  224. 

Kairo  25,  161,  246,  250. 

Kaisarie  232. 

Kaiser  Wilhelm-Kanal  2,  6, 

27—34,  35,  38,  47,  100. 
Kaiserfahrt  (Usedom)  11. 
Kaiserkanal  (China)  58,  154. 
Kalaat  Feludja  157,  158. 
Kalabaka  202. 
Kalaferia  186. 
Kaiaus  140. 
Kaledonischer  Kanal  26,  47, 

128. 
Kalengwe  163. 
Kaigan  181,  215,  222,  223, 

225,  227. 
XalgoorUe  278. 
Kalifornien  260. 
Kalkutta  36. 
Kalomo  245. 
Kama  149,  150. 
Kambove  244,  245. 
Kamerun  162,  163, 200, 258. 


Kamerun-Nordbahn  258. 
Kamtschatka  207. 
Kanada ,    Binnenschiffahrt 
177—179. 

—  Eisenbahnen  262—264. 

—  Seehäfen  52  f. 

Kanal   Herzog  Alexanders 

von  Württemberg  134. 
Kandahar  218. 
Kansas  City  262. 
Kanton  36,  224,  226,  228. 
Kap  Cod  38. 
Kap  Cod-Kanal  38  f.,  47. 
Kap    der   guten   Hoffnung 

2,  20. 
Kap  Hörn  2,  260. 
Kap-Kairo-ßahn   161,   227, 

229,  242—248,  258. 
V.  Kapherr,  Egon  Frhr. 

203. 
Kapkolonie  249. 
Kapstadt  4,    23,    53,   229, 

242  ff.,  248,  251. 
Kara-Bai  151. 
Karapunar  233,  234. 
Karatuna  16. 
Karawankenbahn  190. 
Karinskaja  208. 
Karisches  Meer  16,  35,  36, 

150,  151. 
Kar  1  der  Große  59, 63, 75  ff. 

—  IV.,  deutscher  Kaiser 
28,  105. 

—  V.,  deutscher  Kaiser  41. 

—  IX.,  König  V.  Schweden 
126. 

—  XII.,  König  V.  Schweden 
128 

Karlsbad  201. 
Karlsgraben    (Bayern)    75 
—78. 

—  (Schweden)  126. 
Karlshafen  69. 
Karlsruhe  56,  64,  199,  200. 
Karlstadt  108. 
Karpaten  107,  136,  202. 
Karthago  4. 
Karwendelbahn  200. 
Karymskaja  148. 

Kas  146. 

Kasalinsk  217. 

Kasan  204. 

Kaschau  202. 

Kaschgar  205,  227. 

Kaseburger  Kanal  11. 

Kasongo  163,  252. 

Kaspisches  Meer  20,  131  ff., 
1^—141,  160,  203  ff., 
216  ff.,  221,  222,  227,  233, 
283. 

Kassai  163. 

Kassala  255. 

Kassner,  Karl  202. 

Kastilien,  Kanal  von  120. 

Katanga  244,  246  ff. 


Katharina  II.,   Kaiserin 

von  Eußland  132. 
Katharinenhafen  6,  138. 
Kaukasus  141,  203. 
Kaukasus-Bahn   203,    204, 

221. 
Kautz  32. 
Kayeteur-Fall  272. 
Keasbey,    Lindley    M. 

42,  43. 
Kehl  64. 
Kehm,  O.  94. 
Keilberg  201. 
Kehlheim  78,  91. 
Kelif  220. 

Kempkens,  Joh.  87. 
Kempten  200. 
Kertsch  204. 
Ket  146. 
Ket-Kas-Kanal  s.  Jassewaja- 

Kanal. 
Ketrizewo  208. 
V.  Ketteier,  Max  Cle- 
mens 79. 
Key  West  274,  275. 
Key  West-Bahn  274  f. 
Khaiberpaß  205,  219,  220. 
Khanpur  155. 
Kiautschou  154,  214,  215, 

227. 
Kiautschou- Vertr^  225. 
Kicking  Horse-Paß  263. 
Kiel  6,  29,  30,  49,  99,  197. 
Kieler  Bucht  27,  30,  31. 
Kielstra,  R.  124. 
Kigoma-Bucht249, 256, 258. 
Kikuya-Bergland  255. 
Kilossa  256. 
Kimberley  245. 
Kinda-Kanal  129. 
Kindu  163,  253,  257. 
Kintschou  224. 
Kirensk  152. 
Kirman  221. 
Kiruna  194. 
Kitchener,  Lord  255. 
Kiushiu  213. 
Kiwu-See  246. 
Kjachta  148,  205,  215,  216, 

223. 
Kleinasien  228,  233,  234. 
Klein-Glienicke  89. 
V.  Kleinschrod  Ch.  Th. 

78. 
V.  Kleist,  Herrn.  254. 
Klodnitz-Kanal  82. 
Klondike  264. 
Knin  202. 
Knowlton,  Warren  H. 

268. 
Kobe  52. 
Koburg  92. 

Koch  von  Berneck  190. 
Kocher  93. 

Köhler,  Fritz  250,  251. 
Kolbe,  Franz  229,  250. 
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Kolin  103. 

Köln  8,  57,  65,  74,  97,  98. 

Kolumbien  44. 

Kongo  3,  161,  162  f.,  164, 

244  ff.,     261— 2&3,    257, 

282 
Kongolo  163,  249,  252,  257. 
Kongostaat  8.  Belg.  Kongo. 
Konia  232  ff. 

König  WUhelm- Kanal  81. 
Königsberg  4,  11,  49. 
Königsberger  Seekanal  11, 

Königgrätz  103. 
Königshütte  201. 
Königskanal  134. 
Konjetzny,  Wilh.  169, 

170. 
Konstantinopel  13,  44,   52, 

183,   185,  205,  227,  237. 
Konstanz  74,  108,  116,  149, 

199  200. 
Konstanza  184,  202. 
Kopenhagen  12,  50,  53, 197, 

198. 
Koptos  18. 
Kordilleren  164,  167. 
Korea  19,  211,  213,  230. 
Koreastraße  213,  214. 
Korinth  13  ff.,  27. 

—  Golf  von  13,  14. 

—  Landenge  von  14, 16,  26, 
27. 

—  Kanal  von  26,  27,  47. 
Kornerup,  Th.  198. 
Koros  108. 

Korsika  182. 

Korsör  197. 

Kosel  72,  74,  82. 

Kottonarike  18. 

Kra,  Landenge  von  14,  36  f., 

47. 
Kraffohl-Kanal  80. 
Krahmer,  G.  208. 
Krakau  106,  107. 
Krassnojarsk  148. 
Krassnowodsk  140, 216, 227. 
Kratzwiek  49. 
Kreiensen  56. 
Kreuzkam,  Th.  95. 
V.  Kreutzbruck  106. 
Kreypau  71. 
Kriele,  J.  32,  100. 
KrieJen  88. 
Krim  14,  27,  43,  140. 
Kriwoschtschekowo  218. 
Kronstadt  6. 
Kronstädter  Seekanal  11. 
Krziza,  Alfons  84. 
Ktesiphon  156. 
Kuang-Si  229. 
Kuba  275. 
Kuban  141. 

KublaiKhan  19,154,180. 
Kufstein  200. 
Kuldscha  222,  223. 


Kulikoro  161. 

Kulpa  108,  109. 

Kuma  140. 

Kunst,  Joh.  167. 

Kunszentmärton  108. 

Kuntzemüller,  J.  196. 

Kuopio  131. 

Kupka,  P.  F.  261,  269, 

271,  274. 
Kurbatow  147. 
Kürchhoff,    Detmar 

145,  162,  255,  258. 
Kurdistan  158. 
Kurgan  147. 
Kurisches  Haff  81,  134. 
Kurratschi    49,    220,    222, 

231,  238. 
Kurs,  Victor  86. 
Kurussa  16. 
Kuschk  217  ff. 
Küsel  258. 
Küstrin  72,  101. 
Kut-el-Amara  158. 
Kutais  204. 
Kuweit  9,  232,   237,    238, 

241,  242. 
V.  Kvassay,  Eugen  108. 
Kwangtschöngtsu  213. 
Kwantung-Halbinsel  209. 
Kymmene-Elf  130. 

L. 

Laaland  198. 
de  Laboulaye  224. 
de  Lachiche  84. 
Ladoga-See  130,  134.  138, 

172. 
—  -Umgebung  134. 
Laepina  151. 
Lago  Maggiore  112,  113. 
Lagoa  dos  Patos  40. 
La  Guna  268. 
Lahn  95. 

Lake  Superior  Junction  263. 
Lancastershire  121. 
Landeck  190,  200. 
Landengen,   Bedeutung  im 

Seeverkehr  14—17. 
Langen  190. 
Langenargen  94. 
Langson  229. 
Languedoc,  Kanal  von,  s. 

Canal  du  Midi. 
Lantschou  223,  227. 
Laokay  229. 
La  Paz  169,  270,  271. 
LaPlata  164—166, 167, 170. 
Lappland  195. 
Lappträsk  194,  203. 
Larissa  185,  186,  202. 
La  Roche  119. 
La  Sabano  272. 
La  SaUe  175. 

Lasswitz,  Rudolf  159. 
Las  Yeguas  167. 


Laubheim  94. 

Lauban  201. 

Lauenburg  80. 

Laufenburg  94. 

Laurvig  197,  198. 

Law  192. 

Lecco  114. 

V.  Leibniz  22. 

Leine  69. 

Leipzig  71,  100,  110,  201. 

Leipzig-Elbe-Kanal  100. 

Saale  Kanal  100. 

Leith  4,  50. 

Lemwa  151. 

Lena  145,  152,  212. 

Lenfant  161. 

Lentze  30. 

L^on  44. 

Leopold    IL,    König    v. 

Belgien  245,  253. 
L^opoldville  163,  252. 
Lepanto  13. 
Lep^re  22,  23. 
Lerida  191. 
de    Lesseps,    Barth^- 

Idmy  207. 
—  Ferdinand  20,22,23, 

25,  44,  45,  260. 
Leutwein,  Paul  256. 
Levat,  Ed.  David  210. 
Levensau  33. 
Lewin  134. 
V.  d.  Leyen,   Alfr.  261, 

262. 
Liautung-Halbinsel  5. 
Libanonbahn  240. 
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Poschan  225. 
Posen  (Stadt)  73. 
Posidonia  27. 
Potaro  272. 
Potosi  271. 

Potsdam  89,  234,  236. 
Powjenez  138. 

Prag  104  ff.,  126,  200. 

Prato  109. 

Pregel  11,  81,  101. 

Prerau  107. 

Preßburg  201. 

Prevlaka  15,  16. 

Preyer,  O.  E.  224. 

Prince  Albert  263. 

Prince  Edwards -Halbinsel 

179. 
Prince  Rupert  263. 
Privlaka  15. 
Pruchna  107. 
Pruth  144. 
Ptolomäus  18. 


Ptolomäus   IL    Phila- 

delphos  18. 
Pucalpa  170,  271. 
Puerto  Barrios  269. 
Puerto  Mexico  265. 
Puerto  Montt  271. 
Puerto  Suarez  169. 
Puget  Sound  262. 
Pugu  256. 
Pukou  58,  224  ff. 
Pukulam  231. 
Punth     („Weihrauchland") 

18. 
Punta  Arenas  12. 
Puntarenas  269. 
Püschel  189. 
Pustertal  191. 
Pustosersk  151. 
de  Puydt,  Lucien  167. 
Pyrenäen  144,  191. 
Pyrenäenbahnen  191  f. 
Pytheas  18. 


Quebec  4,  178,  263. 
Queensborough  4. 
Queensland  276,  278. 
Quiaca  169,  270. 


R. 

Rabba  161. 
Rade  33. 
Radjun  157,  234. 
Rameswaram  230,  231. 
Ramses  IL  21. 
Ransern  72. 
Ras-el-Ain  235. 
Rathenau,  Walter  55. 
Ratzel,  Friedrich  13. 
Ravensburg  94. 
v.Reckenschuss  ,R.  190. 
Redjaf  161,  246. 
Regel,  Fr.  45. 
Regensburg  68. 
Reggio  13. 
Reichert  96. 
Reichsgrenzbahn  s.  Ofoten- 

bahn. 
Reichspostdampfer  50  ff. 
Rein,  G.  K.  254. 
Reinaud  205. 
Reka  16. 
Rems  93. 
Rendsburg  31. 
Ren6,  C.  258. 
de  Renty,  E.  254. 
Resistencia  272. 
Reuß  115. 
Reutte  200. 
Reval  6,  13,  203. 
Rezat  75,  76. 
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Rhein  8,  52,  58,  59,  63-68, 
69,  70,  74,  75-80,  82,  84, 
85-87,  88,  94-99,  111, 
113  ff.,  124, 144, 154,  191, 
200. 

Rhein-EIbe-Kanal  s.  Mittel- 
landkanal. 

Rhein-Herne-Kanal  79,  82, 

ao-87. 

Rhein-Maaa-Kanal   82,    96. 
Rhein-Marne-Kanal  79,  83, 

85,  95,  117,  118,  144. 
Rhein-Nordsee-Kanal      65, 

Rhein-Rhönfr-Kanal  59,  79, 

83—85,  95,  117,  144. 
Rheinau  74. 
Rheine  84. 

Rheinfelden  65,  94,  114. 
Rhodes,  Cecil  242ff. 
Rhodesia  244,  251. 
Rhone    8,    9,    57,    59,    79, 

83  ff.,    110,  113  ff.,    120, 

126,  189,  191. 
Rhönegletscher  191. 
Richelieufluß  179. 
Richert  196. 
V.    Richthofen,    Ferd. 

Frhr.  18,  205,  207,  210, 

223,  227,  228. 
Rideaukanal  179. 
Riedel,  J.  32. 
Rietmann,  Ernst  191. 
Riga  4,  135  ff.,  144. 
Rigeenb  ach,  Nicolaus 

Rincon  Antonio  265,   266. 
Rio  de  Janeiro  4,  52,  272. 
Rio  Grande  del  Norte  268. 
Rio  Mulati  271. 
Rio  Negro  166. 
Rio  secco  120. 
Ripen  28. 
Ripoli  191. 
Riquet  60,  117. 
Ritter,  Paul   100. 
Riva  112. 
Rjeka  16. 
Rjeschetka  150. 
Rockhampton  (Queensland) 

275,  278. 
Rodby  198. 

V.  Rodlow,  Wanka  187. 
Rohrbach,     Paul    161, 

233,  237,  240. 
Rom  110,  113,  114, 
Romberg  227,  239. 
Roosevelt,    Theodore 

176. 
Rorschach  200. 
Rosario  166. 
Roschsee  101. 
Roseires  254. 
Rosemeyer  97,  98. 
V.  Rosen,  H.  235. 
Rosenauer,  105. 


Ross,  Heinz  163. 
Rostock  4,  49,  88. 
Rostow  27,  204. 
Rotenturm-Bahn  202. 
Rotes  Meer  17  ff.,  161,240, 

241,  253. 
Rott^,  Charles  229,  254, 
Rotterdam  4,  8,  10,  50,  52, 

57,  68,  86,  96,  113,  116, 

207. 
Rottmann,    Hans    204, 

212,  216. 
Rouen  9,  11. 
Rovaniemi  203. 
Rousseau,  H.  H.  41. 
Roxen-See  130. 
Royal  Canal  123. 
Ruanda  257. 
Rudki  107. 

Rudolphi,  Hans  15. 
Rüge,  S.  208. 
Ruhr  86. 

Ruhrort  64,  85,  87. 
Ruki  163. 
Rumänien,  Binnenschiffahrt 

63. 
Rusca,  Giovanni  113. 
Russ  81. 

Russanow  151. 
Rußland,    Binnenschiffahrt 

61,  63,  131-141,  144. 

—  Eisenbahnen  202— SM. 

—  Seehäfen  6  f.,  50,  53, 
208  ff. 

Rustschuk  184. 
Rybinsk  134. 

S. 

Saal  126. 

Saale  59,  70,  71,  100,  101. 

Saar  95. 

Saarbrücken  199. 

Sabachnikow,  Theo- 
dore 210. 

Sabioncello  16. 

Sablja  149. 

Sacchi  110. 

Sachsen  70,  199. 

Sadije  238. 

Sahara  248. 

Said  Pascha,  Vizekönig  v. 
Aegypten  23. 

Saigon  229. 

Saima-Kanal  130. 

See  130. 

Sajo  108. 

Salem  38. 

Salina  Cruz  265  ff. 

Salisbury  (Rhod.)  244. 

Salt  Lake  City  261. 

Salta  270. 

Saloniki  142,  183,  185, 186, 
202. 

—  Golf  von  142,  186. 
Salwen  156. 


Salzburg  200. 

V.  Salzmann,  Er  ich  226. 

Samac  108. 

Samanskv  146. 

Samara  147',  204. 

Samarkand  204,  216  ff. 

Samarra  159,  235. 

Sambesi  162,  244,  257. 

Sambre  124. 

Samoa  50. 

Samojeden  -  Halbinsel     16, 

35  f.,  47. 
San  Blas  267. 
San  Fernando  270. 
San  Francisco  4,  49,   261. 
San  Jos6  (Costa  Rica)  268. 

(Guatemala)  269. 

San  Juan  (Kolumbien)  167. 

(Nikaragua)  42,  171. 

del  Norte  42. 

—  Evangelista  265. 

San  Lucrezia  265. 
San  Luis  (Urug.)  274. 

Potosi  2fe. 

San  Marco  16. 

San  Miguel  46. 

San  Rafael  270. 

San  Sebastian  191. 

Sandschakbahn  202. 

Sanga  143,  249. 

Sangatte  193. 

St.  Anton  190. 

St.  Bernhard,  Großer  191. 

Sta.  Cruz  de  la  Sierra  169. 

Sta.  F^  (Brasilien)  272. 

(U.  S.  A.)  166,  261. 

St.  Girons  191. 

St.  Goar  65. 

St.  Ives  50. 

St.  Jean  de  Losne  119. 

St.  Lawrence  -  Kanäle   178. 

St.  Lorenz-Golf  39. 

Strom  3,   172,   174, 

177,  178  f. 
St.  Margareten  30. 
St.  Moritz  190. 
St.  Nazaire  9. 
St.  Paul  74,  261. 
Sti.  Quaranta  202. 
St.  Quentin-Kanal  119. 
St.  Symphorien  84. 
Sankuru  163,  244,  247. 
Santiago  (Chile)  270. 
Santo  Antonio  168  ff. 
Säo  Francisco  164,  166,  272. 
Saöne  58,  84,  117  ff. 
Saragossa  120,  121. 
—  Vertrag  von  121. 
Sarajewo  202. 
Sardinien  182. 
Sarny  203. 

Sartori,  August  1(X). 
Saskatoon  263,  264. 
Sassnitz  49,  195  ff. 
Sault  St.  Mary  178. 
Sauv4,  Marcel  221. 
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Save  108,  109. 

Savona  113. 

Sax,  Emil  102,  107. 

Schäfer,   Dietrich  31. 

Schan-Staaten  229. 

Schandau  175. 

Schanghai  4,  52,  225,  226, 

228. 
Schansi  223. 
Schantungbahn  226. 
Schanz  190. 
V.    Schanz,    Georg    79. 
Schara-Chulussun  140. 
Schatt-el-Arab  9,  156,  160, 

231,  232. 
Schatt-el-Hai  156,  158. 
Scheik  Barut  254. 
Scheide  10,   119,  124,  125. 
Schellal  246. 
Schichtel  163. 
Schiefner,  A.  149,  151. 
Schiewenhorst  71. 
Schiffseisenbahnen  39. 
Schiffsschleppverkehr    und 

-schleppwege  15,  16, 138, 

145,  146. 
Schikarpur  220,  222. 
Schilka  211. 
Schimbaschi  214. 
Schimonoseki  214. 
Schire  257. 

Schire-Hochlandsbahn  257. 
Schirnauer  See  33. 
V.  Schlagint  weit,  Rob. 

261,  274. 
Schleicher,  Otto  93. 
Schleppwege  15. 
Schlesien    72,    84,    87,   99, 

101,  107. 
Schleswig-Holstein  28,  29, 

198. 
Schlossmacher,     Jo- 
seph 64. 
Schmelzer  225. 
Schmidt,    Everhard 

201. 
Schmidt,    Max    Georg 

12,  13. 
Schneider.  S.  239. 
Schneiders,  Alb.  96. 
Schnellverkehr,     verkehrs- 

geogr.  Gesetze  281  f. 
Schottland ,     Binnenschiff- 
fahrt 123. 
—  Seehäfen  und  Seekanäle 

26,  50,  52. 
Schrötter,  Georg  78. 
Schtschutschja  151. 
Schnitze,  Ernst  175ff., 

261,  262. 
Schulz,  E.  230. 
Schulze,  Hans  217. 
Schuhmacher,   H.   117. 
Schumacher,    Herm. 

224. 


Schuntöfu  227. 

Schüssen  94. 

Schwabe  122,  256,  258. 

Schwarzenberg,  Fürst 
105. 

Schwarzenberger  Schwemm- 
kanal 103,  105. 

Schwarzes  Meer  7,  17,  20, 
21,  27,  52,  75,  77,  78,  94, 
104,  106,  113,  131,  132, 
134  ff.,  220. 

Schwarzmeer-Bahn  204. 

Schwarzwald  199. 

Schweden,     Binnenschiff- 
fahrt 60  f.,  63,  125—130. 

—  Eisenbahnen  194—196. 

—  Seehäfen  50,  52. 
Schweinfurt  91. 

Schweiz ,  Binnenschiffahrt 
65,  113—116. 

—  Eisenbahnen  186—191. 
Schwerin  a.  W.  101. 
Schwerin  i.  M.  100. 
Schweriner  See  100. 
Schyla  s.  Korea. 

Sei  via  112. 

Seattle  262. 

Seehäfen ,  verkehrsgeogra- 
phische  Gesetze  für  An- 
lage 1—11. 

Seekanäle  21-46. 

Seeland  197,  198. 

Seffle,  Kanal  von  129. 

Segosero-See  138. 

Seine  9,  60,  80,  82,  96, 117, 
119,  120. 

Seja  212. 

Selenga  148,  152. 

Selenoje-Fluß  151. 

—  -See  151. 
Seleucia  156. 
Selim  L,  Sultan  140. 
Selfridge,  Th.   O.   167. 
Sem  enow  146. 
Semipalatinsk  147,  148, 218, 

222. 
Semlin  183. 

Semmelroth,  E.  264. 
Semmeringbahn    109,    190. 
Semmeringkogel  190. 
Seneca-Kanal  174. 
Senegal  162. 
Senegambien  247. 
Senga  254. 
Sennar  254. 
Serbien ,     Binnenschiffahrt 

142  f. 

—  Eisenbahnen  202. 
Serebrennikowa  146. 
Sergiopol  218. 
Serravalle  109,  112. 
Serron  120. 

Sesto  Calende  113. 
SestoB  13. 
Sethos  I  21. 
Sevem  122,  128. 


Sevilla  4,  9,  10. 
Sewastopol  7. 
Seyler  76. 
Shields  50. 

Shropshire-Kanal  122. 
Slam  14,  36,  229. 
Sibiriakow,     Alexan- 
der 35,  147,  151. 
Sibirien,  Seeweg  nach  150  f. 

—  Flüsse  145—153. 
Sibirische  Bahn  5,  20,  131, 

147  ff.,  204, 207-216, 218, 
222,  224,  258. 

Sidon  4. 

Sidorow  151. 

Sieg  95. 

Sieger,  Robert  107. 

v.  Siemens,  Georg  232. 

Sierra  Madre  267. 

Sierra  Tacahumare  268. 

Sievers,  Graf   133,   134. 

Sievers,  Wilhelm    216. 

Sievers-Kanal  134. 

Silvrettagruppe  191. 

Simon,   Fritz  101,    102. 

Simplon  180,  181. 

Simplon-Bahn  186, 189, 191. 

Sinaloa  267,  268. 

Singanfu  223,  227. 

Singapur  4,  12,  37,  52,  229. 

Singer,  J.  262. 

Sinwel,  Rud.  271. 

Sio  108. 

Sippira  58. 

Siwas  232,  235. 

Sizilien  182. 

Skagen,  Kap  32. 

Skagerrak  2,  6,  29,  197. 

Skagway  264. 

Skandinavien ,     Binnen- 
wasserstraßen 126—131. 

—  Eisenbahnen    194 — 196. 

—  Seehäfen  50,  52,  53. 

Skobelew  216,  218. 
Skowronnek,     Fritz 

101. 
Skutari  (Albanien)  202. 

—  (Kleinasien)  13. 

—  -See  16. 
Smeaton  26. 
Smend  45. 
Smidt  10. 
Smrcek,  A.  106. 
Sob  151. 

Södermanland  130. 
Södertelje-Kanal   129,   130. 
Somme  119. 
Sondernheim  65. 

Sonora  268. 
Soswa  149,  151. 
Souchon  110. 
Söul  213. 

Southampton  4,  50,  52. 
Spaarne  124. 
Spandau  88. 
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Spanien ,    Binnenschiffahrt 

63,  120  f. 
—  Eisenbahnen  191  f. 
Speyer  68. 
Spezia  7. 
Spiez  189. 
Spirdingsee  101. 
Splügen  94,  114. 
Splügenbahn  114,  191. 
Squier,  E.  G.  269. 
Spree  60,  72,  81,  83,  88,  89. 
Ssorog  188. 
Stagno  16. 
Stahl  A.  F.  221. 
Stanislaus  Leszynskj, 

König  von  Polen  134. 
Stanley,  Henry  162. 
Stanley-Pool  162,  163,  247, 

252. 
StanleyfäUe  163,  252. 
Stanleyville  244,  252,  253. 
Stavenhagen,   W.  220. 
Stecknitzkanal  28  f.,  59,  77, 

80 
Steens,  H.  35. 
Steigerwald  91. 
Steinbeck,  F.  88. 
Steinert,  Herrn.  71. 
Steinwender,  Otto  106. 
Steller,  Gustav  90,  93. 
V.    Stephan,    Heinrich 

21. 
Steppberg  91,  93. 
Stettin   4,   11,   49,    50,  53, 

60,  72  ff.,  81,  85,  88,  89, 

199. 
Stettin-Berliner  Großschiff- 

fahrtsweg  72,  73,  81,  85, 

88  f.,  100. 
Stettiner  Haff  11. 
Stiller  Ozean  14,  40,  41,  53, 

167,  170,  207,  260,  263, 

265. 
Stockholm  4,  50,  53,  130, 

194,  196,  202. 
Stolz  91. 
Stolzenhagen  49. 
Stomersee  137. 
Störfluß  100. 
Straßburg  i.  E.  60,   63,  65, 

74,84,85,95,114,115,199. 
V.  Streffleur,  V.  184. 
Strib  197. 

Strjetensk  153, 208, 211, 212. 
Ström  195. 

Strömsholmer    Kanal    129. 
Stromstad  126. 
v.Struve,  Bernhard 36. 
V.  Stubenrauch  88. 
Stubmann,    Peter    45, 

265. 
Stuttgart  93,  199,  200. 
Suakim  254. 
Suchiantung  213. 
Sudan  253  ff. 
Südaustralien  276,  277. 


Südmandschurische     Bahn 

209  ff. 
Suez  24,  25,  241,  250. 

—  Golf  von  240. 

—  Isthmus  von  11,  14,  16, 
21  ff. 

Suezkanal  1,  2,  20,  21—25, 

36,  44,  47,  58,  102,  206, 

240,  248,  261. 
Suifu  154. 
Sukker-ja  151. 
Sulina  104,  141,  172. 
Sund  s.  Oeresund. 
Sunderland  50. 
Sundsvall  194. 
Sungari  153. 
Sunyatsen  223,  226. 
,  ,Süß  wasserkanal' '  (Zagazig- 

Suez)  24. 
Sveaborg  6. 

Swakopmund  249,  258. 
V.   Swedenborg,   Ema- 

nuel  126,  128. 
Swine  11. 
Swinemünde  4,  11. 
Swir  138. 

Sydney  53,  264,  276  ff. 
Sygwa  151. 
Sympher,    Leo   55,    68, 

69,  72  ff.,  79,  84,  86,  88, 

174. 
Syr  Darja  145,  217. 
Syracuse  174. 
Syrien  18,  228, 234, 240, 241. 
V.  Sytenko,  M.  132. 
Szamos  108. 
Szetschuan  226. 
Szolnok  108. 


T. 

Taaks  97. 

Tabora  255,  256. 

Täbris  204,  220,  221,  235. 

Tacaloa  167. 

Tacitus  58. 

Tacna  271. 

Tacoma  262. 

Tafelberg  242. 

Taganrog  139. 

Tairen  s.  Dalni. 

Tajo  120. 

V.  Talkassy,   Frhr.   105. 

Talienwan  209. 

Tamazula  267. 

Tampico  267,  268. 

Tanga  258. 

Tanganiika-See244ff.,  249, 

250,  253  ff. 
Tanger  250,  251. 
Tarym  205,  223,  227. 
Tas  151. 

Taschkent  204,  217  ff. 
Tasmanien  271. 
Tatung-Kanal  154. 


Tauembahn  190. 

Taurus,  Cüicischer  233,  234, 

239. 
Taylor  43,  276. 
Teheran  204,  221,  236. 
Tehuantepec-Bahn  171,  264 

—266,  283. 
Tehuautepec  (Fluß)  266. 

—  Isthmus  von  41,  42,  264. 

—  (Stadt)  266. 
Tekrit  159. 

Telford,  Thomas  128. 
Teltow  (Kreis)  88,  89. 
Teltow-Kanal  88  f. 
Temes  108. 
Temiskaming  263. 
Temosachic  268. 
Teodo,  Bucht  von  16. 
Tepic  267. 

Tequila  267. 

Terek  140. 

Terek  dawan-Paß  18,  205, 

227,  228. 
Termes  220. 
Terrowie  278. 

Tessin  59, 109, 112, 113, 189. 
Tete  162. 

Teubert,  Oscar  73,  89. 
Texarcana  261. 
Thanuokoti  231. 
Thazi  229. 

Theben  f  Aegypten)  18. 
Theiß  108. 

Themse  8,  13,  122,  123. 
Themse- Severn-Kanal    122. 
The  Pas  263. 
Theriodes-Golf  18. 
de  Thierry,  G.  25,  98. 
Thieß,  F.  134,  135,  146, 

216,  221,  240. 
Thieß,  Karl  51. 
Tholen8,ß.  156, 158,159. 
Thun  189. 
Thusis  114,  191. 
Thys  252. 

Tichwin  -  Kanalsystem  134. 
Tienschan  219,  222. 
Tientsin  58,  154,  207,  214, 

224,  225. 
Tietze,  W.  82. 
Tiflis  203,  204. 
Tigris  9,  19,  57,  156—160, 

161,  232,  236. 
Tille    AI.  95. 
Timbuktu  161,'  248,  250. 
Timonow  138. 
Timsah-See  21. 
Tincauzer  45. 
Tinguiririca-Paß  270. 
Tinsukia  230. 
Tioga  174. 
Tirano  190. 

Tirol  112,  190,  199,  200. 
Tjumen  147,  148,  204,  212. 
Tobol  147. 
Tocantins  164,  166. 
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Toeche-Mittler  81. 

Tokio  213,  214. 

Toledo  (Ü.S.A.)  175. 

Tölpos-is  149. 

Tom  147. 

Tomsk  147,  148,  208. 

Tongfan  224. 

Tongku  224. 

Tongking  229. 

Tongschan  224. 

Tönning  29. 

Toepfer  212. 

Topeca  261. 

Topolobampo  262,  267,  268. 

Toprakkale  234. 

Torgau  100. 

Tornavento  59,  109. 

Toronto  178. 

Torresstraße  13. 

Toscana  110. 

Töß  114. 

Toulon  7. 

Toulouse  117. 

Townsville  278. 

Tragplätze  15,  16,  138,  145, 

146. 
Trajan  22,  104, 
Trajanstraße  58,  104. 
Trang  229. 

Transandino-Bahn  168,  228, 
.     269. 
Transbaikal-Bahn  148,  208, 

211. 
Transbaikal-Gebiet  148. 
„Trans^quatorial"  249,  250. 
Transkaspische   Bahn   140, 

204,  216  ff. 
Transpersisches      ßahnpro- 

jekt  220-222. 
Transsaharische     Bahnpro- 
jekte 248-251. 
Trautwine,  J.  167. 
Trave  28,  59,  80,  82,  89. 
Travemünde  10. 
Trelleborg  194  ff. 
Trent-Kanal  179. 
Tres  Barras  272. 
Tretjakow  221. 
Treuchtlingen  76,  91. 
Triest  4,  7,  50,  53,  54,  103, 

112,  190,  191. 
Trietsch,  David  150. 
Trinidad  (Dep.  Flores)  274. 
—  (U.S.A.)  261. 
Trinkomali  231. 
Tripolis  (Syrien)  157,  234, 

235. 
Tripoiitanien  250,  251. 
Trollhättan-Fälle  128,   129. 
Trollhättan-Kanal  102,  126, 

128—130. 
Tromsö  7. 
V.   Trotha,    Thilo    135, 

138,  220. 
Trott  230. 
Trouet  252. 


Tschadsee  248, 250, 254,  258. 
Tschangtien  225. 
Tscheljabinsk  204,  208,  212. 
Tschernajevo  217. 
Tschernavoda  184. 
Tschicherzig  101. 
Tschili  224. 

Tschinkiang  53,  225,  226. 
Tschiromo  257. 
Tschu  217. 
Tschulym  148. 
Tschussowaja  150. 
Tsinanfu  225,  227. 
Tsingtau  154,  215,  225,  227. 
Tudela  120. 
Tumba  252. 
Tunguska,  obere  147. 
—  untere  148,  152. 
Tungtschou  154. 
Tunis  250. 
Tura  147. 
Turin  113,  191. 
Turinsk  147. 
Turkestan  217,  218. 
Türr,  Stephan  27. 
Turuchan  148. 
Turuchansk  148. 
Twer  134. 
Twerza  134. 
Tyrnawos  186. 
Tyrus  4,  205. 


U. 

Ubangi  163,  249,  253. 
Ubero  265. 
Ucayali  170,  271. 
Udjidji  249,  256. 
Udransky,  Jos.  108. 
Uelle  253. 
Uellebahn  253. 
ügandabahn  161,  248,  249, 

265  f. 
Uj-Sztapär  108. 
Ulla  134. 
Ulm  68,  69,  74,  93,  94, 126, 

200. 
Ulm-Bodensee-Kanal   93  f., 

127. 
Ulukischla  234. 
Ungarn ,     Binnenschiffahrt 

63,  68,  105,  108  f. 

—  Eisenbahnen  201. 
Union-Kanal  123. 
Upa  139. 

Upsala  128. 
Ural  (Fluß)  133. 

—  (Gebirge)   146  ff.,    151, 
153. 

Urban,  K.  109. 
Urga  215,  216,  222,  223. 
Urmia-See  221,  235. 
Urna  163. 
Urubamba  170,  271. 


Uruguay  (Fluß)  166. 
Urundi  257. 

Usambarabaha  256,  258. 
Uspallatabahn   s.  Transan- 
aino. 

Uspaliata,  Paß  von  269. 
Ussuribahn  203. 
Usumacinta  171. 
Usun  Ada  140. 
Utrecht  124. 
Uusa  151. 


T. 

Vaders  79. 

Väg  108. 

Valdivia  (Arg.)  270. 

VaUadolid  120. 

Valparaiso  168,  228,  260. 

Vancouver  53,  263,  264. 

Varangerfjord  203. 

Vardar  142. 

Varna  184. 

Väsärosnamöny  108. 

Vauthier.  R.  163. 

Vechte  79. 

Veltlin  190. 

Venedig  4,  9,  19,  22,  57, 
109  ff. 

Venezuela,  Binnenschiffahrt 
166  f. 

Vera  Cruz  265,  2(38. 

Vereinigte  Staaten,  Binnen- 
schiffahrt 171—177. 

—  Eisenbahnen  258,  261  f. 

—  Seehäfen  und  Seekanäle 
37—39,  50,  52,  53. 

Verona  186. 

Victor     Emanuel    II., 

König  von  Italien  115. 
Victoria  (Australien)  276. 
Victoriafälle  244,  245. 
Victoriasee  (Victoria  Nyan- 

za)  161, 172, 255, 256, 258. 
Vierwaldstädter  See  115. 
Villa  Bella  169. 
Villach  190. 
Viman  128. 
da    Vinci,     Leonardo 

109,  110. 
Vineta  4. 

Vintschgau-Bahn  191,  201. 
Vis6  125. 

Vivaldi,  Brüder  19. 
Vlissingen  4. 
Vobbia  112. 
Vogemont  108. 
Vogesen  199. 
Völcker  87. 
Voornscher  Kanal  10. 
Vossen,  L.  96. 
Vryburg  245. 
Vukovar  108. 
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Waal  125. 
Wächter,  E.  160. 
Wad  Medani  254. 
Wadi  Haifa  161,  246. 
Wagenführer,  C.  79. 
WaibUngen  93. 
Waigatsch-Bucht  150,  151. 
Wäkwäk  8.  Japan. 
Waldai  132. 
Waldburg,  Graf  35, 151. 

K.  256. 

Waldehut  116. 
Wallandt  105. 
Wangen  116. 
Wankie  244. 

Warnemünde  4,  49,  196  f. 
Warschau  201. 
Warthe  73,  101. 
Wasa  203. 
Washington,    George 

173. 
Wasserbillig  124. 
Weber,  Ernst  78. 
V.  Weber,   Max  Maria 

121. 

—  Ernst  242. 
Wechsler,  M.  258. 
Wegener,  Georg  18,  19, 

225. 
V.  Wegener  29. 
Weichsel    71—73,    81,   82, 

101, 103, 106,  107,  132  ff., 

143. 
Weißenburg  i.  B.  76,  91. 
Weißer  Nil  253. 
Weißes  Meer  131,  134,  138. 
Welland-Kanal  178. 
Welüngton  12. 

—  (Südafrika)  245. 
Wener-See  126,    128,    129, 

172,  195. 
Wenersborg  129. 
Wennisch,  J.  106. 
Werchne  üdinsk  148,  215, 

222,  223. 
Wernekke,  Friedr.  263. 
Wernshausen  92. 
Werra  70,  92  f.,  99. 
Wertheim  91. 
Wesel  87,  97,  98. 
Weser  69—70,    82,    86  ff., 

99,  143,  144,  162. 


V.  Wesselitzky,  S.  221. 
Wessenberg  78. 
Wesso  163. 
West  Hartlepool  50. 
Wetter-See  126,  128,  172. 
Whitby  50. 
White,  H.  K.  261. 
Whitehall  174. 
Whitney,  Asa  261. 
Wiborg  131,  202. 
Wichmann,  H.  239. 
Wickert  63,  95. 
Wiedenfeld,  Kurt  208. 
Wien  28,  29,  57,  106,  107, 

109,  199  ff.,  219. 
Wiener  Neustadt  109. 
Wiesental  201. 
Wiggins  150. 
Wildner  71. 
Wilhelm  IL,   Kaiser  84. 
Wilhelmshaven  6,  99. 
Willcocks,  Sir  William 

159,  236. 
WiUebroeck,  Kanal  von  60, 

124. 
Wihia  203. 
Winnipeg  263. 
—  -See  177,  179. 
Winkler,  C.  256. 
Winterthur  114. 
Winton  278. 
Wirminghaus,     Alex. 

65,  96,  98. 
Wirth,     Albrecht    18, 

251. 
Wischnij  -  Wolotschok- 

Kanalsystem  134. 
Wismar  100. 
Witebsk  132,  137. 
Witham  58. 
Witim  152. 
Witschu  213. 

V.  Witte,  Graf  212,  217. 
Wjemoje  218,  222. 
Wladikawkas  203,  204. 
Wladiwostok  5,  7,  208,  209, 

211,  213,  214. 
Wocheiner  Bahn  190. 
Woeikoff,  Alexander 

132. 
Woikör  151. 
Wolchow  10,  134. 
Wolff,  Baron  137. 


Wolga  2,  61,  132  ff.,  139, 
145,  149,  150,  205,  283. 

Wohnirstedt  85  ff.,  100. 

Woloken  (Tragplätze  in 
Rußland)  16,  138,  145, 
146. 

Woronesch  139. 

Wuoksen  130. 

Würmli  191. 

Württemberg  90,  92 ff.,  199. 

Würzburg  91,  92,  199. 

Wyg  138. 

Wygosero-See  138. 

Wyhlen  65. 

X. 

Xerxes  14,  25. 

Y. 

Yacuiba  169. 
Yale,  A.  C.  221. 
Yalu  213. 
Yaqui  267. 
Yawnghse  229. 
Yinkou  224. 
Yssel  58. 
Yucatan  268. 
Yünho  154. 


Z. 

Zabern  199. 

Zagasig  22,  24. 

V.  Zahn,  G.W.  265. 

Zalesie  107. 

Zarizyn  61,  134,   138,  139. 

Zentralbahn  (China)  226  ff. 

—  (Deutsch-Ostafrika)  256, 

258. 
V.  Zepelin  209. 
Zimmermann,       Emil 

257. 
Zoepfl,  Gottfried  31. 
Zossen  201. 
Zugmayer,  E.  219. 
Zuidersee  10,  52,  79. 
Züllichau  101. 
Zürich  114,  115,  199,  200. 
Zweimeere-Kanal  34  f.,  47, 

117. 


Druckfehler-Berichtigung. 

S.  108.  —  Die  Länge  des  Franzenskanals  beträgt  238  (nicht  288)  km. 


Frommannsche  Buchdruckerei  (Hermann  Pöble)  in  Jena  —  4350 
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